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» dec. 31. Angående faststäUelse af plan för år 1906 för verk- 
ställande af undersökningar rörande inlandsbanan .... 91 

» » > Angående Asele sockens kommunalstämmas framställning 

i fråga om inlandsbanans sträckning genom västra 
Norrland i enlighet med en af L. Spärr förordad linje 
mellan Dorotea och byn Dalasjö i Vilhelmina socken 147 

» > » Angående G. Nilssons m. fl. i Södra och Norra Finnskoga 

. socknar framställning angående förändring i under- 
sökningarna beträffande inlandsbanans sträckning .... 152 

1905, mars 6. Angående begränsning af undersökningskostnaderna för 

inlandsbanan 155 

» april 7. Angående förberedande undersökningar af lämplig hamn å 

bohuslänska kusten såsom slutpunkt på inlandsbanan 154 
» maj 25. Angående undersökning af stäckan Gårflon-Ångermanälfven 155 
» > 25. Angående undersökningarnas beträffande inlandsbanan verk- 
ställande med afseende å olika maximilutningar å in- 
landsbanan 162 

» juni 2. Angående infordrande af plan för undersökningarnas be- 

drifvande under år 1906 92 

» »23. Angående Åsele sockens kommunalstämmas framställning 
angående inlandsbanans sträckning genom västra Norr- 
land 148 

1906, april 7. Angående undersökning af lämphga hamnar å bohuslänska 

kusten såsom slutpunkt för inlandsbanan 154 
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Sid. 

1906, maj 25. Angående undersökning af sträckan Gärflon --Ångerman- 

älfven 156 

» aug. 10. Angående undersökning af sträckningen Jokkmokk-Kvikkjokk 205 
» okt. 5. Angående plan för undersökningamas beträffande inlands- 
banan bedrifvande år 1906 243 

» nov. 29. Angående inlandsbanans sträckning genom Älfdalens och 

Särna socknar 244 

1907, mars 15. Angående Uddevalla hamns lämplighet såsom slutpunkt 

för inlandsbanan 249 

T> 22. Angående definitivt förslag för inlandsbanans sträckning 

mellan Östersund och Ulriksfors 359 

^ dec. 31. Angående verkställande af vissa arbeten rörande inlands- 
banan 398 

1908, sept. 18. Angående definitiv undersökning af viss sträckning af in- 

landsbanan mellan Enskäla— Åsarne 433 

» nov. 20. Angående utredning af byggnads- och trafikeringskostna- 

den för sekundär- och tertiärbanor 435 



1904, mars 14. 
N:r 48. 

1905, jan. 14. 
N:rl. 6:tehuf- 
vudtitelns.323. 

1905, mars 10. 
N:r 103. 

1906, jan. 13. 
N:rl. 6:tehuf- 
vudtitelns.289. 

1907, april 17. 
N:r 162 

1908, febr. 21. 
N.T 56. 



3. Kungl. propositioner. 

Angående anslag för påbörjande af fullständiga undersök- 
ningar rörande inlandsbanan 61 

Angående anslag till fortsättande af fullständiga under- 
sökningar rörande inlandsbanan 92 

Angående beviljande af ytterligare låneunderstöd för an- 

liiggning af järnväg från Orsa till Sveg 109 

Angående anslag till fortsättande af fullständiga under- 
sökningar rörande inlandsbanan 188 

Angående anslag dels för ytterligare undersökningar an- 
gående inlandsbanan, dels ock för byggnad af stats- 
bana från Östersund till Ströms vattudal 380 

Angående anslag till fortsättning af bland annat stats- 
banan Östersund— Ströms vattudal (Ulriksfors) 399 



4. Riksdagens beslut och skrifvelser. 

1900 års Riksdag afslår motioner om undersökningar för anläggning af 

statsbanor mellan Siljans järnväg och Östersund, Sveg 
och statsbanan Boden — Gellivare samt Sveg — Ström 14 

1901 års Riksdag afslår motioner om undersökningar för anläggning af 

statsbanor mellan Ljusdal och Sveg samt Limeds- 
forsen och Östersund 14 

1903 års Riksdag afslår motioner om uppgörande af plan till förbättrade 
kommunikationer i en del af Norrland och om an- 
läggande af järnväg från Sveg till statsbanan Boden— 
Gellivare 15 

1904, maj 18. I anledning af Kungl. Maj:ts proposition om anvisande 
N:o 159. af anslag för påbörjande af undersökningar rörande 

inlandsbanan m. m 75 
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Sid. 

1905, maj 18. Angående beviljande af ytterligare låneunderstöd för an- 

N:r 152. Iftggning af järnväg från Orsa till Sveg 110 

1905, maj 18. I anledning af Kungl. Maj:ts i statsverkspropositionen 
N:r 158. gjorda framställning om anslag till fortsättande af 

fullständiga undersökningar rörande inlandsbanan 92. 

1906, april 21. Angående anslag till fortsättande af undersökningar rörande 

N:r 70. inlandsbanan 202 

1907, juni 1. I anledning af Kungl. Maj:ts proposition angående anslag 
N:r 232. dels för ytterligare undersökningar angående inlands- 
banan, dels ock för byggnad af statsbana från Öster- 
sund till Ströms vattudal 391 

1907, juni 1. Angående statsregleringen för år 1908 och sättet för aii- 
N:r 237. visande af vissa anslagsbelopp 391 

1908, april 7. I anledning af Kungl. Maj:ts proposition angående anslag 
N:r 52. till fortsättning af bland annat statsbanan Östersund — 

Ströms vattudal (Ulriksfors) 402 

5. Riksdagsmotioner. 

1900 års Biksdag, 

F. K. N:r 24. S. J. Sandqvist om anläggande af järnväg från Sveg till 

statsbanan Boden— GeUivare 10 

A. K. N:r 84. L. Dahlstedt m. fl. om anläggande af järnväg från Sveg 

till statsbanan Boden — GeUivare 10 

A. K. N:r 117. S. J. Kardell m. fl. om anläggande af järnväg Sveg— 

Ström 12 

A. K. N:r 133. D. Persson i Tallberg och O. A. Ericsson i Ofvanmyra 
om anläggande af järnväg från Siljans järnväg till 
Östersund 10 

1901 års Riksdag. 

F. K. N:r 18. S. J. Sandqvist om anläggande af järnväg Ljusdal— Sveg 14 
A. K. N:r 118. S. M. Olsson i Sörnäs om anläggande af järnväg Limeds- 
forsen — Östersund * 14 

A. K. N:r 141. P. Norberg i Funäsdalen om anläggande af järnväg Ljus- 
dal - Sveg 14 

1903 års Biksdag, 

F. K. N:r 17. O. Björklund om anläggande af järnväg från Sveg till 

statsbanan Boden— GeUivare 14 

F. K. N:r 20. A. Bergström om uppgörande af kommunikationsplan för 

Norrland 14 

1904 års Biksdag, 

F. K. N:r 57. K. E. Bohnstedt om anläggande af järnväg meUan Sveg 

och statsbanan Boden - GeUivare 68 

F. K. N:r 59. A. Bergström och G. Olsén om påbörjande af fullständiga 
undersökningar rörande inlandsbanan samtidigt norr 
och söder om Sveg 70 
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Sid. 

F. K. N:r 61. K. I. von Stapelmobr m. fl. om anlfiggaude af järnväg 
från bohuslänska kusten till statsbanan Boden —Gelli- 
vare 68 

A. K. N:r 133. D. Persson i Tallberg och O. A. Ericsson i Ofvanmyra 
om anläggande af järnväg från Siljans järnväg till 
Östersund 71 

A. K. N:r 268. J. Olofsson i Digernäs och S. J. Enander om påbör- 
jande af fullständiga undersökningar rörande inlands- 
banan från Sveg till statsbanan Boden — Gellivare .... 71 

A. K. N:r 266. A. F. Burman m. fl. om anläggande af järnväg från bo- 
huslänska kusten till statsbanan Boden — Gellivare .... 68 

1905 åra Rikadag. 

F. K. N:r 2. A. F. O. Cederberg om inlandsbanans framdragande förbi 

plats vid Vänerns norra strand 92 

1906 års Bikadag. 

V. K. N:r 15. Friherre J. T. Gripenstedt och grefve C. O. Taube om 
undersökningamas beträffande inlandsbanan utsträc- 
kande jämväl till vissa bibanor 195 

A. K. N:r 15. L. J. Carlsson m. fl. om undersökning af Gellivare såsom 

slutpunkt för inlandsbanan 19G 

A. K. N:r 7. S. Nordström om anvisande af medel för påbörjande af 

inlandsbanan 199 

A. K. N:r 50. G. Elowson om undersökning af vissa alternativa sträck- 
ningar för inlandsbanan genom Värmland samt af en 
del grenbanor 193 

A. K. N:r 80. K. Karlsson i Mo om anslag för undersökningamas be- 
träffande inlandsbanan fullbordande år 1906 192 

A. K. N:r 96. J. N. Johansson i Mellbyn om inlandsbanans framdra- 
gande till Eds station 197 

A. K. N:r 97. J. Ström och S. L. Olsson i Älfdalsåsen om undersökning 
af sträckningen Malung — Lima — Transtrand — Älfdalen 
- Särna-Sveg 198 

A. K. N:r 114. O. N. Olsson i Heden och G. S. Neiglick om undersök- 
ning af hamnarne i Strömstad, Lysekil och Udde- 
valla : 198 

1907 års Bikadag. 

F. K. N:r 77. A. Bergström m. fl. om afslag å Kungl. propositionen i 
hvad den anginge anläggande af inlandsbanan mellan 
Östersund och Ströms vattudal 387 

F. K. N:r 80. H. E. Montgomery om imdersökning af vissa bibanor till 

inlandsbanan 384 

A K. N:r 142. P. Zimdahl om påskyndande af byggandet af inlands- 
banans norra del 388 

A. K. N:r 273. J. E, Biesért m. fl. om afslag å Kungl. propositionen i 
hvad den anginge anläggande af inlandsbanan mellan 
Östersund och Ströms vattudal 387 
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Sid. 

A. K. N:r 276. Å. Jonsson i Lycksele om undersökning af en bibana till 

inlandsbanan till Lycksele 386 

A. K. N:r 278". L J. Carlsson om afslag ä Kungl. propositionen beträf- 
fande undersökning af sträckningen Suoppatjaure-- 
Näsberg 383 

1908 års Riksdag. 

F. K. N:r 17. A. Bergström om undersökning af sjötrafikled från Fryken- 

sjöame eller Glafsf jorden till Västkusten 401 

A. K. N:r 177. S. J. Enander om undersökningar och kostnadsförslag för 

järnväg Sveg — Vikarsjön 400 

A. K N.r 178. S. J. Enander om okulärundersökning för järnväg En- 

skäla- Vikarsjön 400 

A. K. N:r 179. S. J. Enander om byggande af järnväg Sveg— Brunflo ... 401 

A. K. N:r 185. J. Bromée om byggande af järnväg Sveg— Brunflo 401 



5. Statsutskottets utlåtanden och memorial. 

1900. N:r 27. Motioner om undersökningar för anläggning af statsbanor 
[sid. 51.] mellan Siljans järnväg och Östersund, Sveg och stats- - 

banan Boden— Gellivare samt Sveg — Ström afetyrkes 13 

1901. N:r 48. Motioner om undersökningar för anläggning af statsbanor 

mellan Ljusdal och Sveg samt Limedsforsen och Öster- 
sund afstyrkes 14 

1903. N:r 60. I anledning af väckta motioner om uppgörande af plan 

till förbättrade kommunikationer i en del af Norrland 
och om anläggande af järnväg från Sveg till statsbanan 
Boden - Gellivare 14 

1904. N:r 107. I anledning af väckta förslag om anvisande af anslag för 

verkställande af undersökningar rörande inlandsbanan 

m. m 71 

» N:r 117. Med förslag till voteringsproposition i anledning af kam- 
ramas skiljaktiga beslut ifråga om inlandsbanan 75 

1905. N:r 107. I anledning af dels Kungl. Majrts i statsverkspropositio- 

nen gjorda framställning om anslag till fortsättande 
af fullständiga undersökiiingar rörande inlandsbanan, 
dels ock en i ämnet väckt motion 92 

1906. N:r 56. I anledning af dels Kungl. Majits i statsverkspropositionen 

gjorda framställning om anslag till fortsättande af 
undersökningar rörande inlandsbanan, dels ock i ämnet 

väckta motioner 199 

T> N.r 77. I anledning af kamramas skiljaktiga beslut i fråga om 

inlandsbanan 201 

1907. N:r 149. I anledning af ej mindre Kungl. Maj:t^ proposition an- 

gående anslag dels för ytterligare undersökningar an- 
gående inlandsbanan, dels ock för byggnad af stats- 
bana från Östersund till Ströms vattudal, än äfven i 
ämnet väckta motioner 388 
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Sid. 

1907. N:r 184. Angående stataregleringen för år 1908 391 

[sid. 10.] 

1908. N:r 52. I anledning af Knngl. Majrts proposition angående anslag 

till fortsättning af bland annat statsbanan Östersund 
—Ströms vattudal (Ulriksfors) 399 

» N:r 53. I anledning af väckta motioner om verkställande af under- 
sökningar för vissa inom Härjedalen framgående bi- 
banor till inlandsbanan 400 

» N:r 54. I anledning af väckta motioner om anläggning af stats- 
bana mellan Sveg och Brunflo 401 

» N:r 55. I anledning af väckt motion om verkställande i samband 
med pågående utredningar för inlandsbanan af under- 
sökning för sjötrafikled från Frykensjöama eller 61a&- 
fjorden till västkusten 402 



7. Skrifvelser, växlade mellan statsmyndigheter. 

Chefen för Generalstaben Ull Järnvägsatyreleen. 

1905, april 7. Angående ändringar i de tekniska bestämmelserna vid 
undersökningen af sträckningen från Ströms vattudal 
till statsbanan Boden —Riksgränsen 156 

1907, jan. 23 Angående inlandsbanans anslutning till Gellivarebanan .... 319 

Chefen för Sveriges geologiska undersökning till Järnvägsstyrelsen. 

1908, mars 3. Angående inlandsbanans sträckning genom Stensele socken 341 

Järnvägsstyrelsen till chefen för Generalstaben, 

1905, mars 23. Angående ändringar i de tekniska bestämmelserna vid under- 
sökningen af sträckningen från Ströms vattudal till 
statsbanan Boden— Riksgränsen 155 

. Järnvägsstyrelsen till Lotsstyr elsen. 

1905, maj 13. Begäran om upplysning angående vissa hamnars å bohus- 
länska kusten lämplighet såsom slutpunkt för inlands- 
banan 165 

Lotsstyrelsen till Järnvägsstyrelsen. 

1905, maj 23, Upplysning angående vissa hamnars å bohuslänska kusten 

lämplighet såsom slutpunkt för inlandsbanan 165 

Statens landtbruksingenjör i Umeå till Järnvägsstyrelsen. 
1908, mars 20. Angående inlandsbanans sträckning genom Stensele socken 431 
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8. Utlåtanden och skrifVelser till Kungl. Maj:t tfkn statsmyndigrheter. 

Chefen för Generalstaben. 

Sid. 

1904, febr. 27. Angående Järnvfigsstyrelsens förslag till nya kostnads- 
beräkningar fOr undersökning af järnvägsanläggning 
Bohuslän — GeUivarebanan samt plan för undersöknin- 
gamas bedrifvande .> 55 

» maj 13. Angående ansökning om förhöjdt statslån för Qrsa — Svegs 

järnväg 77 

1907; april 12. Angående definitivt förslag m. m. för inlandsbanans sträck- 
ning mellan Östersund och Ströms vattudal (Ulriks- 
fors) 369 



Järnvägsstyrelsen . 

1899, juli 5. Angående framställning af W. T. Lundgren m. fl. om för- 

beredande undersökning för järnväg Dalarne — Bohus- 
län (Malung— Skee) 5 

1900, maj 25. Angående framställning af W. T. Lundgren m. fl. om det- 

samma 8' 

1901, » 4. Angående framställning af W. T. Lundgren m. fl. om un- 

dersökning beträffande järnvägens Dalame — Bohaslän 
förbindelse med lämplig exporthamn i Bohuslän 9 

1903, jan. 31. Angående framställningar från Värmlands läns landsting och 

från friherre G. O. R. Lagerbring m. fl. angående anlägg- 
ning af järnväg Dalame — Bohuslän samt från Kungl. 
Maj:ts Befallningshafvande i Jämtlands län och från 
friherre K. J. U:son Sparre angående anläggning af 
järnväg Sveg — Ströms vattudal och angående E. Winells 
undersökningar och utredningar angående järnvägs- 
förslaget Dalame — Bohuslän 28, 35 

1904, febr. 13. Kostnadsberäkningar jämte plan för undersökningar an- 

gående inlandsbanan 52 

» mars 5. Angående inlandsbanans maximistigning samt kostnadsbe- 
räkningar 65 

> » 7. Angående detsamma 66 

» maj 5. Angående förhöjdt statslån för jämvägsanläggning Orsa— 

Sveg 76 

» juni 18. Redogörelse för undersökningar beträffande vissa ändringar 
å jämvägarne Orsa — Sveg, Orsa— Mora och Mora— 
Brintbodarne— Malung för möjliggörande af dessa järn- 
vägars ingående såsom delar af inlandsbanan 76 

> juU 2. Förslag till plan för bedrifvande af undersökningar för in- 

landsbanan under åren 1904—1907 78 
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Sid. 

1904 Bept. 10. Angående Åsele sockens kommunalstämmas framställning 
i fråga om inlandsbanans sträckning genom västra 
Norrland i enlighet med en af L. Spärr förordad linje 
mellan Dorotea och byn Dalasjö i Vilhelmina socken. 146 
» » 21. Angående G. Nilssons m. fl. i Södra och Norra Finnskoga 
socknar framställning angående förändring i under- 

sökningame beträffande inlandsbanans sträckning 150 

» nov. 21. Förslag till anslag för år 1906 för undersökningar rörande 

inlandsbanan 82 

> dec. 22. Förslag till åtgärder för utredningar erforderliga för be- 

dömande af inlandsbanans ekonomiska bärighet 82 

> »31. Redogörelse för undersökningar rörande järnvägame Orsa — 

Sveg, Mora— Orsa och Mora— Brintbodarne — Malung 98 
samt angående förhöjdt statslån för Orsa— Svegs järn- 
väg 100 

1905, jan. 31. Redogörelse för undersökningar angående inlandsbanan å 

sträckan Sveg — Ströms vattudal 110 

samt förslag angående undersökning af sträckan 
Gårflon— Ångermanälfven 154 

» » 23. Förslag till förberedande undersökningar af lämplig hamn 
å bohuslänska kusten såsom slutpunkt för inlands- 
banan 153 

» april 5. Redogörelse för undersökningar beträffande inlandsbanan 

å sträckan Lelångens södra ända — Malung 127 

samt anmälan beträffande undersökningen af sträckan 

bohuslänska kusten — Silbodal 155 

ma^ 11. Angående begränsning af kostnaderna för undersökning 

af inlandsbanan 158 

> » 18. Angående Åsele sockens kommunalstämmas framställning 

angående inlandsbanans sträckning genom västra Norr- 
land 148 

» dec. 13. Redogörelse för vissa hanmars lämplighet såsom slutpunkt 

för inlandsbanan 164, 167, 205 

r> » 14. Redogörelse för resultatet för de under år 1905 verkställda 
undersökningar och utredningar angående inlands- 
banans sträckning 171 

» » 15. Framställning om anslag för undersökningar af inlands- 
banan att begäras af 1906 åi-s Riksdag 185, 206 

1906, febr. 10. Angående Lysekil såsom slutpunkt för inlandsbanan 208 

» mars 8. Angående inlandsbanans sträckning genom Älfdalens socken 222 
» april 25. Angående alternativa linjer för inlandsbanan mellan Ed 

och Malung 215 

» juni 18. Angående Arvika köpings Kommunalfullmäktiges fram- 
ställning om inlandsbanans sträckning förbi Arvika 

köping 219 

» juU 18. Angående gjorda framställningar beträffande inlandsbanans 

framdragande genom de västliga gränstrakterna 226 

> 28. Angående Ruotivare grufaktiebolags framställning om 

undersökning af sträckningen Jokkmokk — Kvikkjokk 203 

> »31. Angående inlandsbanans framdragande till Gellivare station 241 
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Sid. 

1906, sept. 5. Angående jämförande undersökning rörande hamnarne vid 

Uddevalla och Lysekil 214 

» »5. Angående framställningar beträffande inlandsbanans sträck- 
ning mellan Sveg och Ströms vattudal 232 

» » 28. Angående inlandsbanans framdragande från Ligga till Gelli- 

vare .^ 243 

» nov. 13. Angående inlandsbanans sträckning genom Älfdalens och 

Särna socknar 246 

1907, febr. 2. Angående Uddevalla hamns lämplighet såsom slutpunkt för 

inlandsbanan 248 

» » 28. Redogörelse för resultatet af de under 1906 verkställda 
undersökningar och utredningar beträffande inlands- 
banan 250 

» mars 13. 1. Redogörelse för af Järnvägsstyrelsen gjorda undersök- 
ningar rörande inlandsbanan 289 

2. Styrelsen förordar vissa af de genom Styrelsens för- 

sorg undersökta sträckningarne 332 

3. Angående undersökning beträffande tillgodoseendet af 

Bohusläns, Dalslands, Värmlands, Kopparbergs och 
Jämtlands läns kommunikationsbchof genom anläggande 
af bibanor 347 

4. Utlåtande öfver åren 1906 och 1907 gjorda framställ- 

ningar från enskilda angående inlandsbanans sträckning 356 

» » 30. Definitivt förslag m. m. för inlandsbanans sträckning mellan 

Östersund och Ströms vattudal (Ulriksfors) 360 

> » 9. 1. Förslag angående ytterligare undersökningar och ut- 
redningar angående inlandsbanan 372 

2. Utlåtande öfver år 1907 ytterligare gjorda framställ- 
ningar af enskilda rörande inlandsbanans sträckning 377 

» april 16 Angående chefens för Generalstaben yttrande i fråga om 
definitivt förslag m. m. för inlandsbanans sträckning 
mellan Östersund och Ströms vattudal (Ulriksfors) .... 370 

» » 30. Angående inlandsbanans sträckning från Ström till Asele 

socken i stället för genom Vilhelmina socken 392 

» nov. 5. Redogörelse för undersökningar beträffande inlandsbanans 
sträckning inom Västernorrlands, Västerbottens och 
Norrbottens län 395 

» > 6. Angående framställningar beträffande inlandsbanans sträck- 
ning 395 

1908, jan. 31. Angäende anslagsbelopp för fortsättning af statsbanan 

Östersund — Ströms vattudal (Ulriksfors) 399 

» aug. 20 Redogörelse för under år 1907 verkställda undersökningar 

och utredningar angående inlandsbanan 403 

samt angående framstälhiingar beträffande banans 

sträckning genom Stensele socken 431 

och angående påbörjande af byggandet af banans 
södra del 433 

1909, febr. 13. Redogörelse öfver ekonomisk-statistisk utredning rörande 

bibanor inom Värmlands, Kopparbergs och Jäuitlands 
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KAP. I. 

Förberedande undersökningar beträffande en inlandsbana. 
Motioner vid 1900, 1901 och 1903 års riksdagar. 

Tanken att anlägt^a en järnväg genom de svenska landska])en An^«öknill«r 
invid norska gränsen nådde oflFentligliet först uti en skrifvelse, som förin-redam".' 
af en del ledamöter af Andra Kammaren vid 1899 års riksdag i under- 
maj månad ingafs till Kungl. Maj:t. 1 denna skrifvelse hemställdes, ^^'^il^^nv^ 
att Kungl. ]VIaj:t måtte vidtaga erforderliga åtgärder för åstadkom- Daiftm.''- 
mande af en statsbana mellan Skee station å statsbanan genom Bo- Boi^usm». 
Imslän och Malungs station i Dalarne å Mora — Vänerns järnväg, 
hvarvid äfven borde tagas under öfvervägande en alternativ sträck- 
ning f(")r järnvägen (ifver Ed — Långevall till läm])lig station å stats- 
banan genom Bohuslän. 

Då denna skrifvelse — undertecknad af vice konsuln W. T. Lund- 
gren, f. d. skoUoreståndaren H. Holmlin, handlanden C. H. Wallentin, 
landtbrukaren B. Dahlgren, hemmansägaren J. M. Johansson i Mell- 
bvn, landtl)rukaren K. Hultkrantz, landthandlaren E. Andersson i 
Uppsala samt hemmansägarne E. Olsson i Kyrkebol och O. Jans- 
son i Krakenid — utgör det första aktstycket i frågan, torde den 
här b(*>ra ordagrant återgifvas. 

»Om det är en sanning, att staten bör äga alla viktigare kom- 
munikationsleder, i f()rsta rummet järnvägar, och att statsbanor b()ra 
anläggas, där, i följd af den påräknade trafikens storlek, statens 
såväl som orternas intressen sammanfalla, då är den statsbana, som 
vi nu taga oss friheten förorda, också behöflig och bör med an- 
läggningen icke u])])8kjutas, äfven om man från de håll, där dylika 
l)ehof redan äro tillgodosedda, kan vänta sig den invändningen, att 
statsbaneanläggriingar under senare åren bedrifvits i så stor utsträck- 
ning, att därmed icke kan eller l)('>r allt framgent fortsättas. 

Den järnväg, som vi härmed f(*)rorda, tänka vi oss icke heller 
anlagd efter l)yggnadsplan mera forcerad, än hänsynen till statens 
(■>friga dylika IVn-etag medgifver, huru nödvändig den än i och f(')r 
sig är, enär den kan, om sa skulle behöfvas, delas i sektioner. 

1 
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Om alltså början göres med linje Skeo — Mon, får den bohus- 
länska statsbanan därigenom förbindelse såväl med Dalslandsbanan 
som också med norska järnbanenätet, hvilken förbindelse skall visa 
sig icke minst för statens egen järnvägstrafik blifva af stor vikt; 
och det är alldeles påtagligt, att öppnandet af en hittills saknad 
järnvägsförbindelse mellan norra och mellersta delarna af grannpro- 
vinserna Bohuslän och Dalsland samt Dalslandsbanans förseende med 
en svensk ändpunkt vid hafvet skall blifva af allra största betydelse 
fr)r de stora intressen, som däraf beröras. 

Nästa sektion, från Mon norrut, hafva vi tänkt oss gående 
väster om Dalslands andel af sjön Stora Le, därefter mellan denna 
och sjön Lelången samt vidare till Amots station på nordvästra 
stambanan, hvars nu till Norge gående godstrafik skulle komma 
att till icke ringa del öfvergå till den nya statsbanan, alldenstund, 
enligt af trafikanter lämnad uppgift, exporten öfver Kristiania af 
trämassa och andra skogsprodukter nu är förenad med kostnader 
och ■ olägenheter af mycket afsevärd beskaffenhet, jämförda med de 
lättnader, som genom utförsel öfver Strömstad af svenska produk- 
ter skulle vinnas, under det att trafikinkomsten af det gods, som 
nu tillföres nordvästra stambanan, skulle, till den del, som i följd 
af tullförhållandena måste tagas öfver Strömstad, bringa de svenska 
statsbanorna ett vida större belopp^ än de 14 kilometerna mellan 
Charlottenberg och Åmot kunna lämna. 

På sektionen Mon — Amot finnas många vattenfall och smärre 
sågverk, men, beräknadt efter nuvarande förhållanden, kunna där- 
jämte såsom gifna trafikanter nänmas Adolfsfors, Noreborgs, Kropp- 
stafors och Lennartsfors trämassefabriker, hyilkas årliga produktion . 
anslås till 12,500 ton trämassa; Koppoms, Åmotsfors och Töcksfors 
])appersbruk, af hvilka de tvenne sistnämndas årliga produktion upp- 
gifvits till 4,000 ton; vidare ångsågar med och utan hyflerier vid 
Koppom, Löfstafors, Noreborg, Skönnerud, Töcksfors, Töcksmark 
och Strand; äfvensom kvarnar vid flera af nämnda ställen, ett talg- 
stensverk och en fabrik för tillverkning af manufaktursmiden. Det 
är uppenbart, att i synnerhet för de af dessa anläggningar, hvilka 
nu hafva långa transporter per landsväg, måste järnvägen bringa 
stor lättnad och bidraga att utvidga deras verksamhet. 

Tredje sektionen eller från Amot till Malung erbjuder likaledes 
i trafikhänseende stora utsikter, och torde därvid la såsom gifna 
trafikanter nänmas: Brättne, Eda, Jösseforsens, Kymsbergs, Tors- 
by, Bada och Eldforsens trämassefabriker, glasbruk, järnbruk och 
tobaksfabrik vid Eda m. m., en masugn, en koppargrufva. 

Afven af dessa tillverkuiiigar har en del hittills exporterats 
(")fver Kristiania till ringa vinst f()r nordvästra stambanan, men mod 
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stora kostnader och olägenheter för ex])ortörerna, af h vilka t. ex. 
en nu har 4 mils landsvägstransport till Charlottenberg. 

Vid Malung erhålles förbindelse med de järnvägar, som öfver 
Brintbodame och Mora gå till Kristinehamn, Falun, Gäfle och snart 
till Bollnäs; och erbjuder denna sektion, likasom de båda förstnämnda, 
fördelen af förbindelse med några af Sveriges viktigaste vatten- 
kommunikationer. 

Ålfdalens porfyrverk, kalkstensbrotten i Rättvik och Orsa samt 
slipstenstillverkningen i Orsa skola genom järnväg från Malung till 
svenska västkusten vinna nva afsättningsområden, icke minst till 
fördel för järnvägen själf. 

För den svenska trävaruindustrien skall öppnande af en järnväg 
från Malung till Skee och Strömstad uppenbarligen vara af stor 
vikt och det intresse, hvarmed förslaget redan blifvit i orterna om- 
lattadt, utgör ett bevis därj)å. Ett ytterligare bevis finner man i 
de energiska ansträngningar, som på senare tiden gjorts att leda 
trafiken från dessa distrikt till Fredrikstad och andra norska platser. 

Det kan icke annat än uppväcka missmod hos den svenske 
])atrioten, om Sveriges viktigaste näringar skola vara hänvisade att 
uteslutande öfver Norge hafva sina utfartsvägar, allra helst som det 
är en gammal regel, att införseln gärna tager samma väg som ut- 
förseln, och det torde ligga i sakens natur, att, om svenska staten 
icke själf vill anlägga järnväg i liär ifrågavarande trakter, konces- 
sion svårligen kan nekas det eller de bolag, som på tillskyndan af 
norska intressen eljest kunna väntas snart nog bildade, eftersom 
möten hållits för att draga trafiken till Fredrikstad m. fl. platser. 

De distrikt, om hvilka det här är fråga, äro mera vanlottade 
på järnvägar än andra delar af vårt land, och verkan däraf visar 
sig däruti, att deras befolkning, urståndsatt att fylla lefnadsbehof- 
ven på lika sätt som i de mera lyckligt lottade provinserna, söker 
i de senare en bättre utkomst. 

Den nyligen utkomna befolkningsstatistiken för 1896 styrker 
detta förhållande, i det nativitetsöfverskottet i Värmlands län ut- 
gjorde 2,230 och i Kopparbergs län 2,405, men öfverskottet af ut- 
flyttningarna resp. 2,695 och 742 personer. I dessa län utgjorde 
befolkningen 14 och 7 personer per kvadratkilometer land mot 78 
personer i Malmöhus län. 

Genom den nu föreslagna kommunikationen skulle framkallas 
en så betydlig verksamhet utefter hela linjen, att någon utflyttning 
för erhållande af lönande arbetsförtjänst icke skulle vidare behöfva 
ifrågakomnui. 

Genom järnvägsanläggningen möjliggöres en utvidgning af trä- 
förädlingsindustrien, i följd hvaraf skogsprodukterna skola erhålla 
()kadt värde, och för statens stora skogsegendomar i dessa trakter 
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skall denna ökning representera betydliga belopp, hvilka dessutom 
skola inflyta tidigare än nii, när i många fall afskeppning icke kan 
ske föiT än l^/i å 2 år efter skogsköpen, allt i följd af bristande 
kommunikationer. 

Beträffande bergshandteringen har Kopparberg-s län, enligt senast 
utkomna statistiken för 189(i, allt hitintills intagit första rummet i 
fråga om kvantiteten af bruten järnmalm, och tillgodoseendet af 
denna viktiga handtering genom nu föreslagna järnväg, som öpj)- 
nar en nv viktig förbindelse med västra Europas industricentra, 
skulle länma en ersättning f(*)r den marknad, som genom Ofoten- 
och Gellivarebanornas tillkomst öfverflyttas till non'länd8ka järnfirmor. 

Afståndet mellan Malung och Skee, rakaste linjen, utgör om- 
kring 227 Va kilometer, meii förlänges därigenom, att banan torde 
böra från Eksliärad dragas i västlig riktning till Torsbv i Frvks- 
ände socken samt på västra sidan om sjön Stora Le så långt, som 
detta kan ske, utan att öfverskrida svenskt område. Det torde näm- 
ligen vara i trafikliänseende fördelaktigast, att järnvägen kommer 
så nära norska gtänsen som miijligt, emedan dessa svenska gräns- 
distrikt, som äro mest vanlottade på järnvägsförbindelser, i motsatt 
fall skulle fortfarande beh(*)fva att söka sådana i Norge; vidare får 
järnvägen genom denna västligare sträckning ett mera själfständigt 
trafikområde, hvarigenom täflan med de östligare belägna Berg- 
slags-, Dalslands- och Uddevalla — Lelången- med flera järnvägar und- 
gås, utan att fördelarna af samtrafiken med desamma äfvent\Tas. 

Då vid hvarje ny järnvägsanläggning dess betydelse i strate- 
giskt hänseende skall bedcimas, torde det icke vara oläm])ligt att 
äfven här framhålla vikten af en järnväg, som ända upp från Norr- 
land (ifver Bollnäs och Mora, från Svealand (>fver Amot och Melle- 
rud, från norra och östra delarna af Ocita rike ('>fver Herrljimga 
och Öxnered samt från södra Sverige medelst västkustbanan kan 
inom kortaste tid koncentrera trupper i Bohuslän likasom på andra 
delar af svenska västkusten, hvaribland, därest en kombination af 
stridskrafter till lands och sjöss skulle ifrågakomma vid försöksmo- 
bilisering, andra öfningar eller verkligt försvar, Strömstad med sin 
utmärkta och i svenska krigshistorien förut omtalade hamn kan 
komma till användande och förtjänar särskild uppmärksamhet i)å 
grund däraf, att efter nutidens måttstock inga stora eller d^Tbarare 
anstalter torde erfordras till försvaret af en där fcirlagd de])Ot. 

Beträft^ande rentabiliteten af den nu f()reslagna järnvägen torde 
ia å})er()pa8 den utredning, som i Infogade broschyr ^) lämnas au- 

^) D(Mi åsyftade» broschyroii, hvilkeii dock oj är anledniug här åti'ri»ifva, är: 
Kongsvingcr — Mora järnväg. Ekonomisk ocli teknisk utredning af kaptenen, seder- 
mera majoren vid Kungl. Väg- och Vatteid)vggnadskriren I*. Lanrell. ()rebre 
I88;i. ((SI sidor med karta; pris 75 ön\) 
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g-iiende undersökt järnväg- Inm Mora till Kongsvinger, livarvid likväl 
bör bemärkas, att en järnväg Skee — Malung icke hvad godstratik 
beträffar är i afseende på tuUfcirhållanden underkastad de inskränk- 
ningar, till hvilka vid trafikberäkning för Mora — Kongsvinger-banan 
hänsyn måste tagas, och torde därjämte fa bemärkas, att afstånden 
från Malung, Klarälfven, Frvksände och Amot bhfva något kortare 
till Strömstad än till Kristiania, i följd hvaraf de i broselnTcn läm- 
nade jämförelser angående fraktkostnader ställa sig ännu mera till 
fordel för den nu föreslagna banan. 

Likaså är det uppenbart, att persontrafiken mellan orterna inom 
Skee — Malung-banans trafikonn-åde å ena sidan samt å den andra 
Göteborg, svenska västkustens många badorter äfvensom södra 
Sverige, Danmark och öfriga utlandet åt samma håll skall vida 
(ifverstiga den persontrafik, ' som beräknats mellan Kongsvinger 
och Mora. 

Det Hder alltså icke minsta tvifvel, att ju icke en järnväg 
mellan Skee och Malung skall bhfva en i alla afseenden rentabel 
affär, oafsedt att den för staten såväl som för de särskilda provin- 
serna fyller ett kändt beliof; och vi föranlåtas därför i djupaste 
underdånighet hemställa, det erforderliga åtgärder för åstadkom- 
mande af en statsbana mellan Skee och Malung måtte i nåder vid- 
tagas samt vid erforderiiga undersökningar en föreslagen alternativ 
sträckning öfver Ed-^Långevall till lämpligaste station på Bohus- 
l)anan jämväl torde tagas i nådigt (ifvervägande.)) 

Denna framställning blef af Kungl. Maj:t omedelbart remitterad Järavägssty- 
till Järnväg88f\Telsen, som uti afgifvet utlåtande den 5 juli 1899 ^\l^ni\e. 
erinnide, att StATclsén ingalunda underskattade de skäl, som anförts 
for anläggning af en statsbana från Skee till Malung, hvilken bana 
med hänsyn till de omvägar, som betingades af lokala förhållanden, 
syntes komma att omfatta en väglängd af omkring 290 kilometer. 
St\Telsen ansåge dock för sin del, att en utförlig undersökning för 
en järnväg med sådan utsträckning som den föreslagna icke lämp- 
ligen borde äga rum, förrän genom förberedande åtgärder närmare 
utredning vunnits rörande dess lämpligaste hufvudriktning å olika 
delar, enär de för framdragande af en järnväg genom ifrågavarande 
trakter sannolikt flerstädes mycket og}'nnsamma terrängförhållandena 
i väsentlig grad syntes blifva bestämmande vid valet af sträckningen. 
Med anledning häraf hemställde Styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte 
dels bemyndiga Styrelsen låta verkställa en förberedande okulär be- 
siktning för framdragande af en statsbana från Skee eller annan 
lämplig punkt å den blifvande statsbanan genom Bohuslän till 
Malung, hvilket arbete dock, i följd af bristande tillgång på därtill 
erforderliga arbetskrafter, svårligen syntes kunna utföras under år 
1899, dels ock ställa till Styrelsens fiirfogande ett belopp af 5,000 
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Kommunal- 

stämmo- 
uttalanden. 
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kronor, liyilket Styrelsen ansåge nödigt för bestridande af de med 
berörda besiktning och därmed sammanhörande utredning förenade 
kostnader. 
Kungi. Kungl. Maj: t fann emellertid vid föredragning af ärendet den 

Majrtsbesiut. |5 september 1899 den gjorda framställnigen icke till vidare åtgärd 
föranleda. 

Härmed var frågan för den gången fallen. 

Det torde måhända i detta sammanhang kunna vara af intresse 
att erinra om den enhälliga anslutning till detta järnvägsförslag, 
som yppade sig inom de olika kommuner i Dalsland, genom hvilka 
den tilltänkta banan skulle framdragas; och torde därvid i korthet 
böra återgifvas de uttalanden, som under sommaren 1899 blifvit 
gjorda å en del kommunalstämmor. ^) 

Så uttalade man sig enhälligt å kommunalstämma med Håbols 
socknemän den 31 maj 1899 för den föreslagna banan, hvilken, då 
kommunen i hög grad lede brist på vägar, för kommunen skulle 
blifva af största betydelse. 

Vid kommunalstämma med Rölanda församling den 11 juni 
samma år voro alla de talrikt församlade socknemännen välvilligt 
stämda för förslaget och uttryckte såsom en af församlingens högsta 
önskningar, att den alternativa linjen öfver Ed — Långevall måtte 
komma till stånd, emedan en sådan järnvägslinje mest komme att 
tillfredsställa ortens behof af bättre kommunikationer. — Man framhöll 
därjämte, att, så långt man kunde minnas tillbaka, soekenboarne haft 
sitt varubyte med närmaste stad, Fredrikshald. Men efter mellan- 
rikslagens uppsägning hade affärerna med Norge betydligt minskats 
och beträffande vissa varuslag till och med upphört. Kommunal- 
stämman hälsade därför det framlagda järnvägs förslaget med glädje 
och hoppades att genom dess realiserande i sinom tid få direkt 
järnvägsförbindelse med hafskusten, hvilken förbindelse för orten 
skulle medföra nästan oskattbara fördelar. 

Samma dag häfdades å kommunalstämma med Töftedals sock- 
nemän den åsikten, att den föreslagna banan jämväl för denna ort 
skulle blifva till synnerlig nytta och stort gagn. 

Den 12 juni framhölls å Dals-Eds kommunalstämma bety- 
delsen af nya kommunikationer för orten, som före mellanrikslagens 
upphäfvande haft sina väsentligaste varuutbyten och handelsförbin- 
delser med närmaste stad, Fredrikshald, på den genom socknen från 
öster till väster löpande Dalslands järnväg, men som, sedan denna 
lag upphäfts, fått dessa förbindelser nästan helt och hållet afl)tutna. 



') Dessa uttalanden inkommo dock till Kunci^l. Maj:t först den lt> septembei- 
1899, alltså efter det frågan oiii nndersöknintrarne för den ifrågasatta banan före- 
varit i statsrådet. 



Digitized by 



Google 



Vii grund liäraf uttalade kommunen sin förliO})pning att med Rege- 
ringens och Riksdagens hjälp få en järnväg till närmaste hafskust 
inon) landet och vidare uppåt norra Sverige för att dymedelst 
kunna komma i tillfälle att lättare afyttra sina produkter och inköpa 
erforderliga förnödenheter. 

Å kommunalstämma den 23 juni med Årtemarks socknemän 
framhölls enhälligt den åsikten, att den föreslagna järnvägen, helst 
om den komme att dragas fram mellan sjöarna Stora Le och 
Lelången, vore för socknen synnerligen gagnelig och önskvärd, i syn- 
nerhet som västra delen af socknen, hvilken den ifrågasatta banan 
måhända komme att beröra, ägde betydliga skogsmarker, som på 
gnmd af bristande kommunikationer nästan saknade värde. Dess- 
utom funnes i denna del af socknen bets^dliga kvantiteter af tälgsten, 
järn och silfvermalm, som till följd af aflägset läge och olämpliga 
kommunikationsförhållanden icke lämpligen kunde bearbetas och 
tillvaratagas. Stämman uttalade därför sin lifligaste önskan, att den 
ifrågasatta järnvägen snarast möjligt komme till stånd. 

Slutligen uttalade Nössemarks kommunalstämma den 16 juli sitt 
enhälliga gillande af förslaget, särskildt med hänsyn till de svårig- 
heter, som i handelsafseende gjort sig gällande efter mellanrikslagens 
iipphäfvande. 

Det intresse, hvarmed denna järnvägsfråga allt fortfarande om- Förnyad an- 
fattades i de landskap, som skulle beröras af den ifrågasatta järn- ^igoo^om^ 
vägen, föranledde en del ledamöter af Riksdagens Andra Kammare förberedande 
att den 10 maj 1900 ingifva en ny framställning i ärendet till Kungl. nhig^för 
Maj:t.* Denna framställning var undertecknad af vice konsuln W. jämvag 
T. Lundgren, f. d. skolföreståndaren H. Holmlin, hemmansägarne boIusIä^ 
J. M. Johansson i Mellbyn och G. Jansson i Krakerud samt landt- 
bnikaren K. Hultcrantz, hvilka alla jämväl undertecknat den första 
skrifvelsen, samt dessutom af extra provinsialläkaren P. X. Landelius, • 
landtbrukaren O. E. Gädda, ingenjören, sedermera linansministern J. 
E. Biesért, kronofogden A. (Jervin, hemmansägaren O. Guldbrands- 
son och handelsföreståndaren S. M. Olsson i Sörnäs. 

Sedan först den allmänna tillslutning betonats, för hvilken den 
ifrågasatta jämbaneanläggningen blifvit föremål inom olika orter, på- 
pekades, hurusom densamma äfven vore en för staten i dess helhet 
synnerligen viktig angelägenhet. 

Då man emellertid, i likhet med hvad Järnvägsstyrelsen anfört 
i sitt ofvan omnämnda utlåtande af den 5 juli 1899, funnit, att en 
utförlig undersökning för en järnväg med sådan utsträckning som 
den tilltänkta icke lämpligen borde äga rum, förrän genom för- 
beredande åtgärder närmare utredning vunnits rörande dess lämp- 
ligaste hufvudriktning å olika delar, och då man tillika ansåge, att en 
dylik förberedande besiktning och utredning, åsyftande att få frågan 
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tullt sakkunnigt och opartiskt ])edönid trån såväl det allmännas som 
de särskilda orternas syn})unkt, läniplig-ast borde ötVerläninas åt Järn- 
vägsstyrelsen, anliöUo undertecknarne, att Kungl. Maj:t måtte upp- 
draga åt Järnvägsstyrelsen att på deras bekostnad låta verkställa 
förberedande undersökning ocli utredning för en normalspårig järn- 
väg för tung trafik från lämpligaste station på statsbanan genom 
Bohuslän genom västra Dalsland och Nordmarks härad till Amot 
eller annan lämplig station å nordvästra stambanan samt vidare 
därifrån genom Jösse, Frvksdals och Ålfdals liärader till Malung 
eller möjligen till Vansbro eller annan närbelägen station å Mora — 
Vänernbanan. 

Utan att göra något annat yrkande om den ifrågasatta järn- 
vägslinjens framdragande genom de särskilda orterna än det, som 
kunde anses innefattas i deras önsk*an om en sådan riktning mellan 
ofvan berörda ändpunkter, som bäst kunde anses fylla krafvet på 
en stambana och dess förbindelser med redan beiintliga eller på- 
tänkta järnvägar, uttalade de dock den förhoppningen, att vid under- 
sökningen skulle tagas behörig hänsyn till sjökommunikationerna 
och till de respektive orternas behof och utvecklingsmöjligheter. 

Till bestridande af de med undersökningen förenade kostnader 
förbundo de sig att vid anfordran ställa ett belopp af (>,00() kronor 
till Järnvägsstyrelsens förfogande mot redovisningsskyldighet. 
Jttrnviigs- Sedan Kungl. Maj:t remitterat denna framställning till Järn- 

utTåtande* vägsstyrclscu, afgaf Stvn-elsen den 25 maj 1900 utlåtande i ärendet. 
Järnvägsst^Tclsen åberoyiade där\nd sitt förut afgifna yttrande 
» och tillstyrkte den senast gjorda framställningen. Styrelsen " hem- 

ställde därför, att Kungl. Maj: t måtte bemyndiga St\Telsen att, sedan 
det af sökandena erbjudna belo])pet, 0,000 kronor, för hvars använd- 
ning redovisning skulle i sinom tid lämnas, bUfvit ställdt till Sty- 
' relsens förfogande, låta verkställa de af sökandena begärda okulära 
undersökningarna och därmed sammanhängande utredningar till den 
omfattning, nyssnämnda belopp medgåfve. 
Kungl. Majits I enlighet med hvad Järnvägsstyrelsen sålunda hemställt läm- 

bosiut. iifj^de Kungl. Maj: t den 15 juni 1900 Styrelsen det begärda bemyn- 
digandet, dock med förklarande, att detsamma icke tinge föranleda 
till antagande däraf, att anslag eller understöd i annan form af 
statsmedel for utförande af den ifrågasatta järnvägsanläggningen 
skulle kimna påräknas. 
Ansökning Sedermera inkom till Järnvägsstyrelsen en den 23 april 1901 

om under- dagtcckuad skrifvclse från vice konsuln Lundgren, f. d. skolförestån- 
träff^nde^' dåren Holmlin, krcmofogden Cervin, landtbrukaren Gädda, extra pro- 
jjimyögens vinsialläkareu liandeHus, ingenjören Hiescrt, hemmansägarne Guld- 
mod mmpUg brandsson, Jansson i Krakenid och Olsson i Kyrkebol samt landt- 
('xporthamn i brukarcu (V. J. Odmau, äfven den sistnänmde ledamot af Riksdagens 

Bohusllln. 
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Andra Kaiuniarc, däruti de anhöllo, att denna af Kung*l, Maj: t be- 
slutade undersökning och utredning- måtte komma att omfatta jäm- 
väl frågan oin järnvägens förbindelse med lämplig exporthamn i 
Bohuslän. Då emellertid denna utsträckning af imdersökningen i 
i förening med upprättande af alternativa förslag, där sådana kunde 
å vissa sträckor blifva erforderliga, gifvetvis komme att medföra 
större kostnader än förut antagits, förbundo de sig att af medel, 
som af Göteborgs och Bohus läns hushållningssällskap, kommuner 
och enskilde för ändamålet anslagits, ställa till Stp-elsens förfogande 
ytterligare 5,000 kronor på samma villkor som för förut lämnade 
6,000 kronor. 

1 anledning häraf hemställde Järnvägsstyrelsen den 4 maj 1901, Jämvä^s- 
att Kungl. Maj: t måtte bemyndiga Styrelsen att, sedan det sålunda ^^^J^^^^T^ 
erbjudna beloppet, för hvars användning redovisning skulle i sinom 
tid lämnas, blifvit ställdt till Styrelsens förfogande, låta ifrågavarande 
undersökningar och utredningar, till den utsträckning sistnämnda 
belopp sådant medgåfve, omfatta jämväl frågan om järnvägens för- 
bindelse med lämplig exporthamn i Bohuslän. 

Till denna af Järnvägsstvrelsen sålunda tillstvrkta framställning Kungi.Maj-.ts 
lämnade Kungl. Maj:t den 24 maj 1901 bifall, dock med för- ^'^'^"^ 
klarande äfven denna gång, att det StjTelsen sålunda gifna bemyn- 
digandet icke linge föranleda till antagande däraf, att anslag eller 
understöd för utförande af den ifrågasatta järnvägsanläggningen 
skulle kunna påräknas i form af statsmedel. 

Det var emellertid icke blott inom Dalarne och landskapen Motioner vid 
söder därom, som en önskan om förbättrade kommunikationer före- riksdag! 
fanns. Åfven inom de nordhgare ])rovinserna vid Sveriges västra 
gräns framträdde alltmera denna önskan och föranledde ett icke 
ringa antal ledamöter af Riksdagens båda kamrar Jitt under de första 
åren af 1900-talet frambära motioner, åsyftande att åstadkomma ut- 
redningar angåcjidij järnvägsföretag på statens bekostnad genom 
dessa landskap. 

Därvid visade det sig ofta, att det icke blott var tanken att 
ekonomiskt bispringa de orter, genom hvilka de ifrågasatta järn- 
vägarna en gång skulle konlma att dragas, som var den enda drif- 
vande kraften vid dessa motioners tillkomst. Fastmera torde upp- 
fattningen, att ett utveckladt kommunikationssystem i dessa trakter 
skulle för rikets försvar blifva af den allra största betydelse, hafva 
verksamt bidragit till de förslag, som genom dessa motioner för 
första gången blefvo föremål för Riksdagens pröfning. 

Då dessa motioner för det föreliggande ämnet erbjuda åtskilligt 
af intresse, torde det här vara lämpligt att i korthet erinra om 
desamma. 
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Motion af T). 
Persson och 
O. A. Erics- 
son om an- 
läggande af 
järnväg frän 
Siljans järn- 
väg till 
Östersund. 



Motioner af 
S. J. Sand- 
cjvist och af 
L. Dahlstedt 
m. fl. om 
anläggande 
af järnväg 
från Sveg 
till stats- 
banan 
Boden — 
Gellivaro. 



Uti en i Andra Kammaren vid 1900 års riksdag af nämnde- 
mannen D. Persson i Tallberg och hemmansägaren O. A, Ericsson 
i Ofvanmyra väckt motion påpekades behofvet för det på kom- 
munikationer vanlottade Härjedalen af en järnväg genom detta land- 
skap, hvilken järnväg därjämte skulle sammanbinda Siljans järnväg 
med Östersund. Motionärerna framhöUo därvid, hurusom den före- 
slagna järnvägen icke blott skulle vara till stor ekonomisk fördel 
för de trakter, den skulle beröra, utan äfven af en särskild strate- 
gisk betydelse, därigenom att den på kortaste väg komme att sam- 
manbinda Dalregementets dåvarande mötesplats Eommehed med 
militäretablissjementet i Östersund. De hemställde därför, att Riks- 
dagen måtte besluta, att undersökning skulle verkställas samt plan 
och kostnadsförslag upprättas för en järnväg från Siljans järnväg 
genom Leksand, Rättvik, Boda och Ore socknar förbi Sveg i Härje- 
dalen till Osteraund, och för ändamålet anvisa ett belopj) af 50,000 
kronor. 

Dessa strategiska synpunkter framträdde ännu tydhgare uti två 
likalydande motioner, som vid samma riksdag väcktes i Första Kam- 
maren af borgmästaren S. J. Sandqvist, under instämmande af lands- 
höfdingen friherre K. J. U:son Sparre, disponenten O. Björklund och 
bruksägaren J. P. Dahlberg, samt i Andra Kammaren af pastor L. 
Dahlstedt, landtbnikaren O. Emth^^n och häradshöfdingen G. A. Vj. 
Kronlund. 

Det torde vara lämpligt att här fullständigt återgifva motive- 
ringen till dessa motioner. 

Sveriges norra och nordligaste delar, hälften af riket,, vore 
— yttrade motionärerna — lämnade så godt som utan mcijlighet till 
ett kraftigt försvar, och detta oaktadt dessa nordliga, landsdelar 
under de senare åren för svenskame blifvit så att säga ett Transvaal, 
kanske af lika stort värde som detta land, kanske icke mindre utsatt 
för utomstående intresserades blickar och — åtfå. 

En oeftergiflig förutsättning för afhjälpande af denna försvai-s- 
löshet vore naturligtvis åvägabringande af en tiyggad, lätt förbin- 
delse medelst en normalspårig järnväg i inre, skyddadt, västhgt 
läge från järnvägsknuten vid Mora i Dalarne upp till närheten 
af de då tilltänkta befästningarna vid Boden. Utan en sådan lättbe- 
faren och skyddad kommunikation blefve försvaret af denna rikets 
sårbaraste och med hänsyn till penning^iirdet måhända dyrbaraste 
landsdel rätt vansklig. Ty ingen kunde väl föreställa sig, att man 
i detta afseende finge lita på den genom Norrland uppdragna stam- 
banan, som hvarje angripande öfvermäktig fiende utan allt för stor 
svårighet kunde inkräkta och afbrv^ta, belägen, som den på flera 
ställen vore, i närheten af kusten (Kilafors, Mellansel vid Örnskölds- 
vik, Vännäs vid Umeå m. fl.). Och Sveriges flotta torde väl äfveu 
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framgent blilVa otillräcklig att skydda den långsträckta norrländska 
kusten. 

Tanken på denna inre militärväg, livars nödvändigliet fack- 
männen utan tvifvel sknlle på ett än kraftigare sätt betona och 
ådagalägga, gjorde sig — enligt motionärernas förmenande — allt 
mera gällande i vida kretsar, och de hade därför ansett sig böra 
bringa den på tal jämväl i Riksförsamlingen, väl vetande, att för- 
beredelserna och förarbetena för ett så verkligen viktigt och stort 
företag måste blifva så vidt omfattande, att det vore behöfligt att 
börja dem i god tid. 

Men finge det nu anses såsom ett axiom, att denna inre väg 
vore ett högst väsentligt villkor för att fosterlandets nordligasto 
delar — och därmed fosterlandet i sin helhet — sknlle kunna för- 
svaras, så vore ett sådant kommunikationsmedel dessutom af den 
allra största betydelse för tillgodogörandet af de allt mer i dagen 
trädande rikedomar, på hvilka Norrland hade att bjuda. Tv, besinnade 
man rätt den ofantliga utveckling, hvaraf det stora inre, västliga 
landet upp genom de norrländska provinserna vore mäktigt — 
genom odlingsbar jord, bosättningar och folkökning, genom till- 
gång på kolved efter affallet vid de stora timmerafverkningama, 
genom i bergen hopade väldiga mängder af metaller och mineralier 
af flera slag samt sist och icke minst genom de synnerligen talrika 
större och mindre vattenfall i de många floderna, hvarjjå och 
livarigenom kunde grundas och utväxa en industri, om hvars fram- 
tida storlek och betydelse man sannolikt icke kunde göra sig en 
riktig föreställning — så torde det någorlunda klart framgå, hvilken 
förlust i ekonomiskt förv^ärf och politisk styrka det vore att fort- 
farande låta en så stor del af riket med sina oförnekliga tillgångar 
förbli fva i ett obrukadt, för att ej säga imdertrvxkt, tillstånd till 
jämförelsevis ringa eller ingen nytta. Härtill hade riket sannerligen 
icke råd. 

Icke heller från denna synpunkt sedt vore således den redan 
befintliga norra stambanan tillräcklig. Afståndet mellan densamma 
och västra gränsen uj)pginge nämligen flerstädes till 300 kilometer 
och därutöfver. 

Hvad den blifvande militärjärnvägens närmare läge beträftade, 
vore det — yttrade motionärerna vidare — icke deras uppgift att 
därom yttra sig. Allenast det måste nämnas, att den första, sydliga 
delen däraf till Svegs kyrkoplats i Härjedalen numera syntes genom 
enskild företagsamhet betr}'ggad. Men* från Sveg och vidare norrut 
torde litet eller intet vara åtgjordt eller att förvänta. 

Att framdragandet genom Norrland af ytterligare en järnväg 
i norr och söder skulle kräfva mycket stora kostnader, vore väl 
å ena sidan odisputabelt, men, af hvad motionärerna förut yttrat, 
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borde det a andra sidan loretalla g-anska påta^-ligt, att dessa kost- 
nader skulle blifva mer än ersatta. Dock vore det icke motio- 
närernas afsikt att omedelbart söka framkalla flera större järnvägs- 
byggnader för statens räkning än dem, som redan påginge. Här- 
emot torde bristen på arbetare i större delen af landet och andra 
omständigheter resa svåra hinder. Men efter deras förmenande vore 
det af mycket stor vikt, att en enhetlig plan för hela den långa 
sträckan från Sveg norrut, som väl kunde beräknas utgöra mera 
än 700 kilometer, uppgjordes ju förr desto hellre, så att det blefve 
bestämdt, genom hvilka hutvudorter banan skulle framdragas för 
att bäst motsvara sitt ändamål. Därigenom vunnes den stora för- 
delen, att de stycken af linjen, som möjligen kunde blifva föremål 
för särskilda sträfvanden, från början inpassades i systemet; och 
genom hufvudlinjens utstakande skulle de bibanor, hvilka lika litet 
uteblefve i Norrland som i det öfriga Sverige, kunna gifvas lämplig 
riktning och tillslutning till hufvudbanorna, och hela det inre norr- 
ländska järnvägsnätet sålimda från början anordnas till en ändamåls- 
enlighet, som endast kunde ernås genom en gemensam utgångsplan. 
Staten borde alltså — yttrade motionärerna till sist — af 
lätt insedda skäl icke undandraga sig att, taga om hand och bekosta 
verkställande af undersökning och uppgörande af plan för en inre 
hufvudbana genom Norrland. Detta arbete torde i betraktande af 
de obygder, hvari det skulle utföras, icke kunna förslagsvis upp- 
skattas lägre än till 100 kronor per kilometer. 

På grund häraf hemställde motionärerna, att Riksdagen ville 
besluta i skrifvelse anhålla, att Kungl. Maj:t måtte låta. verk- 
ställa undersökning och upprätta plan och kostnadsförslag för en 
järnväg från Sveg i Härjedalen genom det inre, västliga Norrland 
till någon lämplig punkt å baiuxn Boden — Gellivare, i syfte att 
utgöra en skyddad militärväg för rikets nordligaste delar och en 
mäktig häfstång för Norrlands utveckling, samt för ändamålet an- 
visa ett belopp af 70,000 kronor. 
Motion af Uudcr fullt instämmande i de synpunkter, som föranledt fram- 

s. j. KardeU kouistcu af sist omfömiälda motioner, framhöUo vidarelektor S. J. Kardell, 
järnväg nämndemannen J. Olofsson i Digernäs, häradsdomaren J. Bromée i 

Sveg ström. Billsta och folkskolläraren J. Nordin uti en i Andra Kammaren väckt 
motion, att det låge i sakens natur, att hela den föreslagna järnvägs- 
linjen från Sveg till G elli varebanan icke kunde på en gång före- 
tagas till utförande, äfvensom att dess byggande borde taga sin 
början i Sveg och icke i Boden. Hela sträckningen sönderföUe 
geografiskt i två stora delar, nämligen sträckan Sveg — Ström och 
sträckan Ström — Boden. Af dessa båda sträckor hade den föiTa, 
som Iramginge genom bygder med urgammal odling, hvilka också 
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därför vore mycket mera framskridiia i befolkninj^ och kultur, vida 
större förutsättningar att tillföra en blifvande bana inkomster än , 

den senare. Visserligen vore en banas rentabilitef en sak af under- 
ordnad betydelse, då det gällde försvaret, men någon vikt måste 
dock alltid tillmätas densamma. En bananläggning Sveg — Ström 
hade äfven länge varit påtänkt, delvis till och med långt innan det 
blef tal om en inre militärbana till Boden. 

Då gifvet vore, att denna sydliga, något öfver 30 mil långa 
järnvägslinje måste beslutas och byggas, innan man kunde taga i 
tu med fortsättningen nonnit till Boden, då motionärerna vidare 
ansåge, att en förberedande undersökning för densamma borde 
med det allra första utföras, och då de befarade, att Riksdagen icke 
för det dåvarande — med fäst afseende på de många och omfat- 
tande järnvägsföretag, i hvilka staten vore engagerad — skulle be- 
finnas villig att för järnvägsanläggning lämna anslag till un- 
dersökning af en så lång Unje som Sveg — Boden, men det däremot 
lättare läte tänka sig, att ett förslag att låta undersöka den syd- 
ligare och ur nationalekonomisk syn})unkt viktigare delen åf samma 
sträcka redan år 1900 kunde vinna Riksdagens bifall, ville motionä- 
rerna eventuellt hemställa, att Riksdagen måtte besluta i skrif- 
velse anhålla, att Kungl. Maj:t täckes låta verkställa undersökning 
och upprätta plan och kostnadsförslag för en järnväg från Sveg i 
Härjedalen till Ström, samt för ändamålet anvisa ett belopp af 
33,000 kronor. 

Samtliga dessa motioner hänvisades till behandling af Statsut- 
skottet, som beträffande desamma afgaf gemensamt utlåtande. • 

Utskottet anförde därvid, bland annat, att, då genom den redan statsutskot- 
koncessionerade järnvägsanläggningen från Orsa till Sveg för Härje- ^^t^nlie^ 
dalen genom enskild företagsamhet bereddes en länge eftersträfvad 
järnvägsförbindelse, förslaget att genom detta landskap framdraga 
en statsbana icke syntes böra vinna afseende. 

Beträffande den ifrågasatta fortsättningen af järnvägen från 
Sveg genom det inre, västliga Norrland till banan Boden — (Jellivare 
skulle en sådan bana, enligt hvad motionärerna framhållit, förnäm- 
ligast ur strategisk synpunkt vara af vikt, men jämväl hafva stor 
betydelse för tillgodogörande af Norrlands naturtillgångar. Utan 
att vilja ingå på bedömande af banans betydelse i dessa hänseen- 
den, funne Utskottet dock uppenbart, att ett så omfattande företag, 
för hvilket kostnaderna skulle uppgå till flera tiotal millioner kro- 
nor, icke kunde komma till utförande under den närmaste framtiden, 
då staten hade att fullborda betydande järnvägsbyggnader samt jäm- 
väl stora arbeten för f(')rsvaret. Under sådana förliållanden syntes 
det icke vara anledning att fciranstalta om undersökning och upp- 
göra plan för en sådan l)ana eller del däraf. 
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Kiksdagons 
beslut. 

^lotioner vid 
1901 års 
riksdag. 

Motioner af 
S. J. Sand- 

qvist och af 
P. Xorberg 

om järnväg 

Ljusdal-Sveg. 



Motion af 
S. M. Olsson 
om järnväg 
Limedafor- 
sen — Öster- 
sund. 



Behand- 
lingen i 
Riksdagen. 
Motioner vid 
1903 &rs 
riksdag af 
O. Björklund 
om järnväg 
från Sveg till 
statsbanan 
Boden-Gelli- 
vare ocli af 
A. Bergström 

om uppgö- 
rande af kom- 
munikations- 
plan för 
Xorrland. 



Statsutskot- 
tets utlå- 
tande. 



På grund häraf afshTkte Statsutskottet ifrågavarande motioner, 
och Riksdagen 'beslöt i öfverensstämmelse härmed. 

Jämväl vid 1901 års riksdag förekommo i båda kamrarne motio- 
ner, afseende ett förbättrande af kommunikationerna i Sveriges 
västligaste landskap. 

Under framhållande af, att det stora område af landet, som 
utgjordes af Härjedalen och västra Hälsingland, fortfarande vore 
i saknad af de utvecklingsmöjligheter, som allenast mera tidsen- 
liga samfärdsmedel kunde skänka, hemställde sålunda uti likaly- 
dande motioner borgmästaren S. J. Sandqvist i Första Kamma- 
ren och hiiradsdomaren P. Norberg i Funäsdalen i Andra Kam- 
maren, med instämmande af hemmansägaren J. Ericsson i Vallsta 
och lektor S. J. Kardell, att Riksdagen ville i skrifvelse till 
Kungl. Maj: t begära, att Kungl. Maj: t måtte taga i öfvervägande, 
huruvida icke skäl förefunnes att från Ljusdals järnvägsstation till 
Sveg i Härjedalen fortsätta den från Hudiksvall utgående statsbanan, 
samt, om utredningen därtill föranledde, till Riksdagen inkomma med 
förslag i ämnet. 

För att åstadkomma en järnväg, som, på samma gång den 
skapade en bekväm förbindelse mellan öfversta Dalarne och landets syd- 
ligare delar, därjämte kunde utsträckas till Härjedalen samt vidare 
fortsättas till lämplig punkt å norrländska stambanan vid Storsjön i 
Jämtland, hemställde handelsföreståndaren S. M. Olsson i Sörnäs uti 
motion i Andra Kammaren, att Riksdagen måtte besluta, att undersök- 
ning skulle verkställas samt plan och kostnadsförslag upprättas för 
en järnväg från Limedsforsen genoni socknarne Lima, Transtrand och 
Särna förbi Sveg i Härjedalen till ()ster8und eller annan lämplig sta- 
tion på norrländska stambanan, och för ändamålet anvisa 40,000 kronor. 

Statsutskottet fann sig emellertid icke kunna tillstyrka ifråga- 
varande motioner, hvilka äfven af Riksdagen afslogos. 

Vid 1903 års riksdag väcktes vidare af disponenten O. Björk- 
lund, med instämmande af bruksägaren J. P. Dahlberg och borgmäs- 
taren S. J. Sandqvist, en motion i Första Kammaren af samma 
innebörd som de af borgmästaren Sandqvist och pastor L. Dahlstedt 
år 1901 framburna. 

I detta sammanhang torde jämväl böra omnämnas en vid samma 
riksdag af bruksägaren A. Bergström i Första Kammaren väckt 
motion, däri han hemställde, att Riksdagen måtte ställa till Kungl. 
Maj:ts förfogande ett förslagsanslag af 200,000 kronor att användas 
för uppgörande af en plan till Norrlands mellan tvärbanorna förse- 
ende med kommunikationer, lämpade för därvarande förhållanden 
och behof. 

Dessa motioner behandlades af Statsutskottet i gemensamt ut- 
låtande, därvid Utskottet beträffande disponenten Björklunds motion 
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angaf de principiella skäl, som talade för ett al slag. Utskottet ytt- 
rade nämligen, att Riksdagen alltjämt på, som det syntes Utskottet, 
fullt giltiga skäl funnit sig icke böra ^h förslag af enskild motionär 
anvisa medel för undersökning af ifrågasatta nya statsbanors sträck- 
ning. VAt sådant beslut af Riksdagen, som kunde synas innebära 
ett uttalande till förmån för anläggning af en ny statsbana, borde 
nämligen grundas på en fullständig utredning rörande behofvet och 
lämpligheten af den ifrågasatta anläggningens utförande för statens 
räkning, en utredning, som icke torde kunna åstadkommas annat 
än genom Kungl. Majits försorg. Af denna anledning ansåge sig 
Utskottet icke böra förorda bifall till herr Björklunds omförmälda 
motion. 

Bruksägaren Bergströms motion stode, enligt Utskottets mening, 
i mycket nära sammanhang med det af disponenten Björklund fram- 
ställda förslaget om undersökning för anläggning af en längdbana 
genom inre Norrland, i det att de sekundära kommunikationslederna 
blifvit ifrågasatta endast under förutsättning, att en sådan inre 
längdbana komme till sfcind. I följd häraf kunde Utskottet, som 
afstyrkt disponenten Björklunds motion, ej heller förorda det af bruks- 
ägaren Bergström framställda förslaget. 

I öfverensstiimmelse med Utskottets \Tkande blefvo dessa mo- Riksdagens 
tioner af Riksdagen afslagna. boslut. 



KAP. II. 

Framställningar från dels Värmlands läns landsting, dels enskilda per- 
soner, dels Kungl. Haj:ts Befallningshafeande i Jämtlands län, dels ock 
landshöfdingen friherre K. J. U:son Sparre. 

För att erhålla utredning om behöfligheten af den föreslagna Framställ- 
järnvägen mellan Boliuslän och Dalarne och vinna kännedom om "\"^dg^a™ 
det intresse, som för densamma förefunnes inom dess tilltänkta tra- landsting 
fikområde, ingaf ingenjören J. ¥j. Biesért, en af undertecknarne af . angående^ 
ofvan omförmälda skriiVelser till Kungl. Maj:t af den 10 maj 1900 ^^ne— Bo*- 
och den 23 april 1901, till Värmlands läns landsting hösten 1901 en *^^^i^"- 
motion, hvari begärdes ett uttalande från landstinget, huruvida och 
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i hvad mån detsamma ansåge den tilltänkta statsbanan vara för 
länet behöflig och kunna befordra dess ekonomiska utveckling. 

Med anledning häraf tillsattes en kommitté, som i afgifvet j^tt- 
rande till 1902 års landsting framhöll, att ett uttalande af lands- 
tinget till förmån för förslaget skulle i hög grad bidraga till dess 
förverkligande. Kommittén hemställde därför, att landstinget måtte 
hos Kungl. Maj:t göra framställning om verkställande af fullständiga 
imdersökningar för den ifrågasatta järnvägen. 

Detta kommitténs förslag föranledde landstinget att i skrif- 
A^else den 18 september 1902 framhålla, att de förberedande under- 
sökningar och utredningar ^), som med anledning af Kungl. Maj:ts 
bemyndiganden till JärnvägsstATclsen den 15 juni 1900 och den 
24 maj 1901 genom St}Telsens försorg verkställts, lämnat för för- 
slagets genomförande gynnsamma resultat. Tiden vore därför 
inne lor vidtagande af de fullständiga och detaljerade undersök- 
ningar och utredningar, som för frågans vidare fortgång vore af 
nöden. 

Med afseende på frågan, huruvida den föreslagna järnvägen 
skulle komma att för Värmlands län vara behöflig och befordra 
länets ekonomiska utveckling, yttrade . landstinget vidare, att en dy- 
lik järnväg, som blefve en direkt och gen förbindelseled till svensk 
hamn vid västerhafvet, utan tvifvel måste komma att i högst 
väsentlig mån befordra uppkomsten af industriella anläggningar äfven- 
som jordbrukets utveckling inom stora trakter af länet och dyme- 
delst bidraga därtill, att de utvecklingsmöjligheter, hvaraf de af 
järnvägen berörda trakterna vore mäktiga, kunde komma svensk 
företagsamhet till godo. Härtill komme ock, enligt landstingets för- 
menande, att denna järnvägsanläggning sannolikt skulle afhjälpa 
det rådande missförhållandet, att befolkningen i gränstrakterna mot 
Norge ständigt minskades, hvarjämte nänmda trakter, som hade sin 
lättaste förbindelseled med Norge, skulle i följd af den ifrågasatta 
kommunikationsleden komma att närmare bindas till länet och foster- 
landet. 

Då den ifrågavarande järnvägsanläggningen alltså skulle i så 
många afseenden blifva för Värmlands län gagnelig och befordra 
dess ekonomiska utveckling, anhöll landstinget, att Kungl. Maj:t, så 
snart ske kunde, måtte låta verkställa fullständiga undersökningar 



^) Kortfattad allmiln framstUllning af järnvägsförslagot Dalarue — IJoliuslän 
samt af hufvudresultaten iitaf U»00 — 1002 firs luulersökningar uch utredningar 
angi\ende denna fråga, af civilingenjören Erik Winell, daterad Stockholm den 10 
april 1002. Denna framställning utvecklades af AVinell i en i december 1002 
afgifven afhandling, för h vilkens iunc^luMl redogöres hlirnedan i Kap. III. 
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med uppgörande af plan- och profilritningar samt kostnadsförslag 
för den föreslagna järnvägen. 

Åfven å andra orter, som af järnvägen skulle beröras, visade 
sig ett lifligt intresse för densamma. 

Så hafva uti en till Kungl. Maj: t ingifven, i september 1902 Framstfiii- 
undertecknad skrifvelse landshöfdingarna i Göteborgs och Bohus län ^^ ^^^ ^^• 
friherre G. O. R. Lagerbring, i Värmlands län G. Dyrssen, i Väst- neran^en^é 
manlands län C. R. Wersäll, i Kopparbergs län C. F. Holmquist och järnväg Da- 
i Gäfleborgs län grefve H. É. G. Hamilton (numera statsråd och chef ^^siän.^ 
för Civildepartementet) jämte tolf riksdagsmän, nämligen från Första 
Kammaren f. d. kaptenen, numera landshöfdingen F. E. Pettersson, 
grosshandlarna O. Melin och P. E. Lithander, borgmästaren C. O. 
Moberg samt bruksägarna A. Bergström och K. Falk samt från 
Andra Kammaren landtbrukaren C. J. Ödman, vice konsuln W. T. 
Lundgren, ingenjören J. E. Biesért, handelsföreståndaren S. M. 
Olsson, landtbrukaren O. Emthén och häradsdomaren J. Bromée, 
äfvensom grosshandlarna J.. A. Waller och S. Nordström samt läns- 
mannen O. Bromée gjort framställning i enahanda syfte som Värm- 
lands läns landsting samt därvid anfört hufvudsakligen följande. 

Dalsland, Värmland och Dalarne behöfde en järnvägsförbindelse 
dels med Bohuslän, dels sinsemellan uti de delar, som närmade sig 
norska gränsen, hvarigenom dessa splittrade och otillgängliga om- 
råden skulle sättas i stånd att, med tillgodogörande af rika natur- 
liga resurser i skogar, vattenfall, mineralfyndigheter m. m., framvisa 
en mycket betydande industriell verksamhet, jämförd med den, som 
kunnat börjas i trots af de svårigheter, bristen på tidsenliga kom- 
munikationer vållade. 

Den förnämsta synpunkten, som vid detta järnvägsföretags be- 
dömande måste göra sig gällande, vore den fosterländska och na- 
tionalekonomiska fördel, som låge däri, att genom järnvägsföre- 
tagets realiserande svenskarne skulle så att säga blifva herrar i 
eget hus och det inre landets exportkällor komma i förbindelse med 
en hela året öppen, isfri hamn, belägen på svenskt område. 

Den ekonomiska utvecklingen förutsatte en mera oafbruten för- 
bindelse med afnämare i utlandet än den, som ägde rum utefter 
Sveriges östra kust, hvars hamnar en alltför stor del af året vore 
stängda af is. Om således detta behof af en ny utfartsväg öfver 
svenska västkusten till utlandet gjorde sig gällande äfven för de 
delar af mellersta och norra Sverige, hvilka redan ägde järnvägs- 
förbindelse med Bottniska viken och farvattnen söder därom, måste 
behof vet af en sådan järnvägskommunikation vara ännu större för 
västra hälften af mellersta och norra Sverige i de på järnvägar 
vanlottade delar, som med ansökningen afsåges, och genom bifall 
till ansökningen skulle alltså öppnas utsikt att erhålla den kortaste 
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förbindelsen med västerhafvet och dess viktigaste handelsplatser, obe- 
roende af de inflytanden, som väderleks- och andra förhållanden 
eljest kunde utöfva. 

Betydelsen af den föreslagna järnvägen vore emellertid icke 
inskränkt till handelsförbindelserna med utlandet, utan framträdde 
äfven på annat sätt. 

I två till 1902 års Riksdag afgifna likalydande motioner, väckta, den 
ena af bruksägaren A. Bergström i Första och den andra af ingenjören 
J. E. Biesért i Andra Kammaren, båda afseende ett mera ekonomiskt 
tillgodogörande af virkestillgången i skogarna, anslogs den virkes- 
kvantitet af kvistar, stubbar och rötter, h vilken i brist på järnvägs- 
kommunikationer såsom värdelös måste kvarlämnas på skogsmar- 
kerna, till 16 miljoner kubikmeter, motsvarande ett bränslevärde af 
nära 5 miljoner kubikmeter stenkol, alltså mer än hela importen 
af denna vara. Härtill komme ytterligare, att kvarlämnandet af 
detta affall vore till hinder och skada för nya kulturer. 

Den förlust, som bristen på järnvägsförbindelse sålunda föror- 
sakade, drabbade äfven statens i nämnda trakter belägna stora skogs- 
domäner, hvilkas årliga afkastning och värde genom den föreslagna 
banan skulle ökas med högst betydliga belopp. 

Öppnandet af nya järnvägsförbindelser hade enligt mångårig 
erfarenhet kimnat åstadkomma öfverraskande resultat till handelns^ 
industriens och öfriga näringars upplifvande, folkökningens främ- 
jande, egendomsvärdenas höjande och motverkande af emigra- 
tion. Detta hade tillfullo insetts i de bygder, där ifrågavarande 
bana skulle gå fram, och dessas befolkning hade därför visat sitt 
intresse för saken genom tillskjutande af medel till den verkställda 
förberedande undersökningen. 

Förslaget gällde dock icke en lokalbana, ty långt större vore 
de intressen, som med detsamma vore förknippade. Äfven om det 
vore möjligt att på enskild väg åstadkomma byggandet af den före- 
slagna järnvägen, hvilket dock svårligen kunde tänkas, vore banans 
fosterländska betydelse likväl så afgjord, att det måste ligga i statens 
intresse att alltifrån början taga saken om hand för att få företaget 
utfördt på sådant sätt, att därmed nära förenade statsändamål blefve 
fullt tillgodosedda jämväl så, att, när tiden därför vore inne, banans 
fortsättning och utvidgningen af dess trafikområde kunde genom- 
föras för vinnande af allt mera omfattande allmänna syften. 

Vidare påpekades den stora betv^delse ur försvarssynpunkt en 
inlandsbana genom Norrland utan gensägelse måste äga. 

På grund af hvad sålunda anförts, hemställdes, att Kungl. Maj:t 
måtte låta verkställa fullständiga undersökningar med uppgörande 
af plan- och profilritningar samt kostnadsförslag för omförmälda 
järnväg. 
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Uti en Bedemiera till Kungl. Maj:t ingifven skrifvelse från Framstan- 
Kungl. Majrts Befallningshafvande i Jämtlands län af den 15 de- ^^^ Jj^^^g 
cember 1902 har framställning gjorts om anläggning af järnväg Befaiinings- 
från Sveg i Häijedalen till Ströms vattudal. i j^Äs 

Kungl. Maj:t8 Befallningshafvande vttrade därvid hufvudsak- lan angäeude 
ligen följande. ' ' Sv^fs^ 

I femårsberättelsen för Jämtlands län för åren 1881 — 1885 om- vattudni. 
talades imder rubriken kommunikationsanstalter, bland annat, att 
man hade att inregistrera det för länet ej)okgörande öppnandet för 
allmän trafik år 1882 af den del af statens järnvägar, som kalla- 
des tvärbanan genom Jämtland och som satte länet i förbindelse 
med Nordsjön vid Trondhjem och med ()stersjön vid Sundsvall samt 
genom norra stambanan med hufvudstaden och hela landets järn- 
vägsnät. 

Men vid en jämförelse mellan Jämtlands län och de sydUgare 
länen funne man dock, att det förstnämnda ännu vore mycket van- 
lottadt med afseende å järnvägar. Under det att Jämtlands län så- 
lunda med en areal af 50,972.38 (enligt sammandrag af Sveriges 
officiella statistik 1902 51,006) kvadratkilometer år 1900 hade järn- 
vägar af endast 359 kilometers längd, funnes vid samma tid i de 
sju sydligaste länen — de tre småländska, de två skånska samt 
Hallands och Blekinge — med en sammanräknad areal af 52,152 
kvadratkilometer tillsammans 3,548 kilometer järnvägar eller nära 
tio gånger så mycket som inom Jämtlands län, fastän arealen vore 
föga större än dettas. 

Ehuru järnvägar vore mycket behöfliga inom åtskilliga orter 
af länet, borde dock framför allt komma i åtanke en järnväg från Sveg 
i Härjedalen, ändpunkten för den då under anläggning varande 
Orsa — Svegs järnväg, till den jämtländska tvärbanan samt vidare 
därifrån norrut till Ströms vattudal. En sådan järnväg skulle näm- 
ligen med hvarandra förbinda vidt skilda orter inom länet, hvilka 
saknade dylik förbindelse, samt underlätta deras samfärdsel sins- 
emellan och med länets enda stad och viktigaste affärscentrum, 
sätet för dess främsta administrativa, judiciella och militära myn- 
digheter. Men förutom de rent lokala intressen, som därigenom 
skulle på bästa sätt tillgodoses, funnes ett för landet ännu vikti- 
gare skäl för en sådan banas framdragande, nämligen den om- 
ständigheten, att densamma skulle utgöra första länken i den för 
Norrlands försvar så utomordentligt viktiga så kallade inre järn- 
vägen genom Norrland. 

Åtskilliga försök hade gjorts att på enskild väg få någon del 
af den nu omnämnda järnvägen till stånd, men de hade alla stran- 
dat på omöjligheten att anskaffa för ändamålet erforderliga medel. 

Vid sådant förhållande hade Kungl. Maj:ts Befallningshafvande, 
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som ansett denna för länet och landet i dess helhet viktiga fråga 
icke längre kunna iindanskjutas, funnit sig böra påkalla Kungl. 
Maj:ts bistånd för företagets realiserande. 

Med afseende å den tilltänkta järnvägens sträckning mellan 
Sveg och tvärbanan funnes en af civilingenjören Elis Hildebrand 
år 1895 afgifven berättelse om en af honom verkställd okulär under- 
sökning, af hvilken berättelse inhämtades, att järnvägen lämpligen 
kunde framdragas genom en del af Svegs, Rätans, Åsarnes, Bergs, 
Hackas, Näs och Lockne socknar, således öster om Storsjön, till 
Brunflo station, belägen vid tvärbanan 15 kilometer söder om Öster- 
sund. För banans sträckning norr om tvärbanan funnes undersök- 
ningar gjorda af majoren vid KungL Väg- och Vattenbyggnads- 
kåren W. Printzencreutz för linjen Östersund — Lit och af ingen- 
jören J. Danielsson för en linje Krokom — Lit — Hammerdal och 
Ström. Samtliga dessa undersökningar gåfvo vid handen, att järn- 
väg utan svårighet kunde framdragas genom nämnda orter. 

Inom länet funnes naturligen, fortsatte Kungl. Majits Befallnings- 
hafvande, olika åsikter om banans sträckning från de trakter, där 
den närmade sig Storsjön, och vidare norrut, i det från några håll 
påyrkades banans dragande öster om Storsjön mot Bnmflo samt 
från Östersund till Lit, Hammerdal och Ström, och från andra åter 
dess framdragande väster om Storsjön mot Mattmars järnvägssta- 
tion vid tvärbanan, 58 kilometer från Östersund, med fortsättning 
från Krokoms station vid nämnda bana, 21 kilometer från Öster- 
sund, öfver Aspås, Sandvikssjön, Gåxsjö, Hallviken och Ström. 

Ehuru goda skäl syntes kunna anföras för båda de nämnda 
sträckningarna, ansåge likväl Kungl. Majrts Befallningshafvande, 
att den först angifna öfver Brunflo och Östersund skulle vara den 
förmånligaste. Antagligt vore nämligen, att större trafik kunde 
upphämtas å en järnväg med östra sträckningen än å en sådan 
väster om Storsjön, detta emedan den sistnämndas trafikområde på 
en sträcka af flera mil i väster begränsades af Oviksfjällen. En bana 
från Krokom öfver Gåxsjö mot Ström skulle säkerligen också gå 
miste om en del af den betydande trafik, som vore att påräkna 
mellan Östersund, Lit och Hammerdal. 

Ett annat skäl, som talade för den östra linjen, vore, att den 
västra skulle blifva betydligt längre. Under det att bansträckan 
Sveg — Brunflo sålunda kunde uppskattas till omkring 16 mil, komme 
linjen Sveg — Mattmar att få en längd af omkring 19 mil. Då af- 
ståndet mellan Brunflo och Östersund endast vore 15 kilometer, 
men mellan Mattmar och Östersund 58 kilometer, skulle alltså tra- 
fiken mellan länets södra orter och Östersund få omkring 7 mil 
längre väg på den västra linjen än på den östra. Beträff^ande 
banans fortsättning norr om tvärbanan blefve visserligen en från 
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Krokom i nordostlig riktning mot Ström utgående bana något kor- 
tare än en sådan från Östersund öfver Lit och Hammerdal, men 
trafiken mellan Östersund och Ström finge likväl något större våg- 
längd, enär den måste framgå öfver Krokom på tvärbanan 21 
kilometer. 

Men frånsedt nu anförda skäl till förmån för den östra sträck- 
ningen vore denna jämväl af militära skäl att föredraga framför 
den västra, emedan den förra direkt komme att beröra Östersund, 
där Norrlands artilleriregemente och Jämtlands fältjägarregementes 
chefsexpedition vore förlagda och i hvars närhet sistnämnda rege- 
mente hade sin mötesplats med tillhörande etablissementer. Ännu 
ett militärt skäl kunde anföras, nämligen att, om truppkoncen- 
treringar samtidigt skulle verkställas på den inre uppåtgående järn- 
vägen och på tvärbanan, den sistnämnda blott i ringa mån skulle 
tagas i anspråk för den förstnämndas transporter, om banan droges 
öster om Storsjön, hvaremot förhållandet skulle blifva ett annat, 
om den västra sträckningen valdes. 

Sedan Kungl. Maj:ts Befallningshafvande därefter meddelat vissa 
statistiska uppgifter rörande länet och upplysningar angående dess 
odlingsmöjligheter samt hänvisat till en från Stadsfullmäktige i 
Östersund infordrad redogörelse öfver de lokala förutsättningarna 
för den ekonomiska bärigheten och betydelsen för ortsbefolkningen 
af en järnväg Östersund — Lit — Ström, anförde Kungl. Majrts Befall- 
ningshafvande vidare, hurusom Svenska Mosskulturföreningens se- 
kreterare framhållit, att vissa myrmarker i Hackas socken synner- 
ligen väl lämpade sig för odling samt att å Salemsflon funnes ett 
mäktigt lager starrtorf, väl ägnadt för beredning af torfbränsle. 

Någon anledning förefunnes icke antaga, yttrade Kungl. ^Iaj:ts 
Befallningshafvande härefter, att öfriga vidsträckta myrmarker i 
Hackas och närgränsande socknar skulle vara för odling och torf- 
bränsleberedning mindre tjänliga än de sålunda undersökta, och 
hvad Härjedalen beträffade, kunde icke nog ofta framhållas, att den 
af ålder rådande föreställningen, att jordgrunden därstädes ej läm- 
pade sig för jordbruk, vore falsk, åtminstone för så vid t man afsåge 
provinsen i dess helhet. 

I detta sammanhang omnämnde Kungl. Majrts Befallningshaf- 
vande, att agronomen R. Tolf för anställande af undersökningar å 
jord och odlingslägenheter under sex år genomströfvat Norrland i 
skilda riktningar, och att af hans öfver undersökningarna afgifna berät- 
telse bland annat framgått, att Härjedalen kunde betecknas såsom ett 
för omfattande nyodlingar särdeles lämpligt landskap, ehuruväl från- 
varon af alla tidsenliga kommunikationer omöjliggjort tillgodo- 
görandet af jordens alstringskraft. 

Med stöd af hvad ofvan framhållits, hade Kungl. ^Iaj:ts Befall- 
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ningshafvande, som ansuge, att, då de redan beslutade statsbanebygg- 
naderna närmade sig sin fullbordan, tiden borde vara inne att vid- 
taga åtgärder för påbörjande af ännu erforderliga statsbanebygg- 
nader, anhållit, att Kungl. Maj: t måtte till Riksdagen göra hemställan 
om anläggning på statens bekostnad af en järnväg från Sveg i 
Härjedalen till den jämtländska tvärbanan och vidare norrut mot 
Ströms vattudal för att sedermera kunna fortsättas till lämplig 
punkt på Gellivarebanan. 

I ofvan af Kungl. Majits Befallningshafvande omnämnda redogörelse 
från Stadsfullmäktige i Östersund påpekades, bland annat, födande. 

Frånsedt en inlandsbanas betydelse ur försvarssynpunkt ville 
det synas, som om en dylik bana icke allenast borde företrädesvis 
söka trakter, h vilkas kulturella utveckling den kunde kraftigt främja, 
utan äfven sådana, som kunde tillförsäkra densamma en bärande trafik. 

Ett sådant område erbjöde sig osökt i den oaf brutna väldiga 
odlingstrakt, som sträckte sig från Storsjöbäckenet ned till Ströms 
vattudal. 

Att detta område ännu icke i större omfattning lagts under 
odlarens plog, måste helt och hållet tillskrifvas det förhållandet, att 
den tunnsådda, men därför långt ifrån fattiga befolkningen dittills 
haft en rikligare utkomst och arbetsförtjänst af de oerhörda skogs- 
tillgångar, h^dlka ännu utgjorde dess lättåtkomligaste rikedom och 
lämnade hufvuddelen af det virke, som i miljoner träd årligen flot- 
tades ned till kusten och likväl med 0.15 kubikmeter per 
hektar understege den virkesmassa, livarmed skogen inom dessa 
liksom andra delar af länet årligen tillväxte. 

Några siffror syntes vara tillräckliga att visa, hvilka massor af 
verkligt sågtimmer, som årligen flottledes utfördes från länets inre 
delar, medan en väsentlig del förkrvnnpt skog, tullar och affall, kol- 
och massved förblefve kvarliggande och lämnad att ruttna bort af 
brist på kommunikationsmedel. 

Under nedan angifna år flottades såhmda — enligt Stadsfull- 
mäktiges uppgift — från Jämtland följande antal timmer: 

1881 4,542,481 1891 3,638,602 

1882 3,800,737 1892 4,947,783 

1883 3,418,747 1893 4,840,601 

1884 4,004,443 1894 4,712,063 

1885 3,800,474 1895 5,563,871 

1886 4,930,904 1896 5,465,763 

1887 4,816,144 1897 5,706,280 

1888 4,993,508 1898 6,373,025 

1889 5,029,025 1899 5,426,144 

1890 5,374,567 1900 7,350,097 
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Häraf framginge, att under de senast nämnda fem åren i medel- 
tal från Jämtland utförts öfver sex miljoner sågtimmer eller, efter 
en beräkning af 3.6 6 sågtimmer per ton, i medeltal 1,748,000 ton 
per år, hvartill komme ensamt för 1900 148,348 ton per järnväg 
fraktade skogseffekter, träkol och trämassa, således tillhopa 1,896,348 
ton årligen. 

Härmed borde jämföras malmforslingen å Luleå — Gellivarebanan, 
som under samma fem år uppgått till 5,040,844 ton eller i medel- 
tal årligen till 1,008,169 ton. (Åren 1897—1901 enligt statistiska 
uppgifter till 4,527,000 ton.) 

De anförda siffrorna vore värda särskildt afseende, emedan de 
utgjorde ett afgörande bevis på den ofantliga virkesproduktion, 
hvaraf Jämtland vore mäktigt, men framför allt därföre, att af de 
6 miljoner sågtimmer, som årligen flottades till kusten, mer än en 
tredjedel lämnades just af de trakter jämbaneförslaget afsåge. Af 
flottningsrapportema till länsstyrelsen i Jämtlandp län, jämförda med 
uppgifterna från de olika flottningsdistrikten, framginge nämligen, 
att större delen af den virkesmängd, som flottades efter Indalsälfven, 
komme från norra Jämtland och upptoges ofvan Stugu bom; och 
samma vore förhållandet med det Jämtlandsvirke, som upptoges af 
Ångermanälfven. 

Såsom bevis härför meddelades vidare följande tablå öfver flot- 
tadt virke under åren 1896—1900: 

1896. 1897. 1898. 1899. 1900. 

Indalsälfven 2,462,952 2,729,783 2,902,861 2,321,324 3,373,352 

Ångermanälfven 672,112 724,466 950,976 746,068 1,007,625 

Gimån 731,028 712,803 925,605 961,202 1,087,867 

Ljungan 86,808 46,301 68,441 86,678 173,586 

Ljungan 330,788 316,931 403,462 219,418 432,036 

Ljusnan 789,546 869,791 906,267 1,081,454 1,201,127 

Voxnan 3 92, 559 30 6, 205 21 5,413 74,504 

Summa 5,465,"763 5,706,280 6,373,028 5,426,144 7,350,097 
Dessutom hade medelst järnväg forslats i ton: 

1896. 1897. 1898. 1899. 1900. Summa. 

Skogseffekter ... 78,080 94,621 108,337 91,430 116,022 488,490 

Träkol 8,468 10,505 12,809 10,179 16,753 58,714 

Pappersmassa ... 8,303 8,027 9,492 9,382 15,573 50,777 

Bortsåge man från hela länets råproduktion af skogseffekter 
under 20 år, under h vilken tid inemot 80 miljoner sågtimmer flot- 
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täts efter vattendragen, utgjorde detta lika stora mängder icke till- 
varatagna skogseffekter i fonn af undertryckt skog, massved, tullar 
och affall, som under dessa år fått ruttna bort af brist på möjlighet 
till nyttig användning. 

Om det trafikområde, som den ifrågasatta banan komme att 
beröra, innehölle en jämngod skogsmark af 700,000 hektar, med en 
beräknad medeltillväxt af endast 1 kubikmeter per hektar, skulle 
ensamt hundradedelen af denna medeltillväxt eller 7,000 kubikmeter 
vara fullt tillräcklig att under åratal tillförse järnvägen ett afsevärdt 
arbete. 

Det vore ock fullt berättigadt att basera den ifrågasatta banans 
förnämsta trafikinkomst på uppsamling af sådant virke, som icke 
bure flottningskostnadema eller riskerade att sjunka, och som med 
nödvändighet måste söka sig afsättning vid anlagda pappersfa- 
briker eller framkalla anläggning af sådana, företrädesvis s. k. sUp- 
fabriker. 

Men det vore ej ensamt genom skogs- och jordbruk, utan äfven 
genom sina strömfall, som just detta område erbjöde rikare utveck- 
lingsmöjligheter än kanske något annat i landet. Det vore af vikt 
att erinra sig, att en norrutgående bana skulle skära Indalsälfven 
med dess icke obetydliga tillflöden, Långan med Gysån, Näfverån 
och Åkerån, Hårkan med Töj san, Haslin^sån, Torån, Ockerån^ 
Alviksån, Örån samt sedan Ammerån, som under namnen Storån 
och Sikåsån genomflyter Hammerdalssjön, sedan den emottagit vat- 
ten från Ottsjön och Gåxsjön, samt slutligen Öjån och Ströms vattu- 
dal eller Faxälfven, hvarjämte en mängd mindre sjöar kunde anses 
utgöra samlingsbassänger för allt småvirke, som icke med fördel 
eller för flottningsafgifternas skull kunde betjäna sig af flottlederna 
för sin befordran till förädlingsplatsen. 

Bland större vattenfall, hvilkas krafttillgångar borde tillföra en 
bana genom dessa trakter trafik, kunde nämnas Hissmoforsen^ 
Rödön, 10,842 hästkrafter, Strupforsen, Ås, 10,847 hästkrafter. Lång- 
forsen, Lit, 2,000 hästkrafter, Högbroforsen, Lit, 3,522 hästkrafter^ 
Söreforsen, Lit, 3,522 hästkrafter, Skärhällsforsen, 16,660 hästkrafter^ 
och Medskogsforsen, 16,785 hästkrafter, samt af forsar med ännu icke 
uppmätt styrka: Sladderforsen i Långan, Klöstaforsen i Långan^ 
Bödelsforsen i Långan, Essforsen i Hårkan, Nassaforsen i Hårkan^ 
m. fl. 

Såsom framginge af ofvanstående utredning, hade man utgått 
från förutsättningen, att järnvägen skulle utgå från tvärbanan vid 
Östersund och få sin ändpunkt vid eller invid Strömsund efter att 
hafva passerat strömssundet eller Faxälfven. 

För denna förutsättning funnes starka och talande skäl. 
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Östersund vore länets enda stad och residensstad samt där- 
jämte den enda pnnkt vid Storsjön, som ägde läge och förutsätt- 
ningar för att kunna samla gods- och persontrafiken samt handeln 
från Storsjöbygden. Vidare förtjänade påpekas, att Östersund med 
forstäder hade ett invånarantal af inemot 10,000 personer, taxe- 
ringsvärden på öfver 6 miljoner samt brandförsäkringsvärden på 
närmare 15 miljoner kronor. 

Enligt officiella statistiska uppgifter för år 1901 intoge Öster- 
sunds postkontor i fråga om uppbörd det tionde rummet bland lan- 
dets postkontor med en uppbörd af 177,006 kronor 62 öre. 

I sammanhang härmed kunde påpekas, att Östersunds järnvägs- 
station med en uppbörd af 931,196 kronor intoge tolfte rummet 
bland svenska statsbanomas stationer och vore 4:de trafikdistriktets 
hufvudstation med där placeradt distriktsbefäl. 

Vid här ofvan i korthet återgifna redogörelse fanns fogad en 
tablå öfver den beräknade årliga trafiken på en järnväg Östersund 
— Ström af /Oljande innehåll: 
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I anslutning till Kungl. Maj:t8 Befallningshafvandes i Jämtlands 
län ofvan återgifna framställning har landshöfdingen i länet friherre 
K. el. U:son Sparre uti en till statsrådet och chefen för Civildeparte- 
mentet ställd skrifvelse af den 16 januari 1903 bemött de anmärkningar, 
som från vissa håll gjorts beträffande södra delen af den i berörda 
framställning föreslagna järnvägen och hvilka grundats däri)å, att vid 
förslagets uppgörande icke tagits hänsyn till förbindelsen mellan 
denna och en tilltänkt inre järnväg från Dalarne till bohuslänska 
kusten. 

Landshöfding Sparre yttrade därvid, att den föreslagna järn- 
vägen från Sveg norrut vore, såsom ock i skrifvelsen från Kungl. 
Maj:ts Befallningshafvande i Jämtlands län. framhållits, afsedd att 
utgöra första länken i den för Norrlands försvar viktiga, så kallade 
inre järnvägen genom Norrland. För att kunna blifva en sådan 
länk måste den dock sättas i förbindelse med Dalarnes järnvägsnät, 
hvilket vore sammanbundet med järnvägarne i västra, mellersta och 
södra delarna af landet. För Norrlands försvar syntes den ifråga- 
satta järnvägen till bohuslänska kusten därför icke vara nödvändig. 
Dess syftemål vore ett helt annat. 

Vid bestämmandet af sträckningen af järnvägen genom Jämt- 
lands län hade man i första hand att taga hänsyn till den militära 
fordran, att järnvägen komme på ett tillräckligt långt afstånd från 
kusten, samt därnäst till önskningen, att banan framdrogs genom 
befolkade och odlade eller odlingsbara bygder. Den kunde således 
icke framdragas genom länets västra, mera ödsliga fjälltrakter, äfven 
om sådant ur teknisk synpunkt vore möjligt. 

Båda nu nämnda kraf syntes däremot blifva behörigen tillgodo- 
sedda, om banans utgångspunkt förlades till Svegs k^rrkoby, belägen på 
ett afstånd af 181 kilometer från Hudiksvall i en af Härjedalens 
bäst befolkade orter, sariit om banan sedan framdroges i den af 
Kungl. Maj:ts Befallningshafvande föreslagna riktningen. 

Landshöfding Sparre framhöll vidare, att Brunflo station, där 
enligt förslaget järnvägen skulle träffa den jämtländska tvärbanan, 
vore belägen 182 kilometer från Sundsvall. Hvad vidare anginge 
förbindelsen med Dalarnes järnvägsnät, syntes äfven Sveg vara den 
rätta platsen, emedan den då under byggnad varande järnvägen 
från Orsa i Dalarne norrut mot Härjedalen hade sin slutpunkt i 
Sveg, 

Vid en blick på kartan funne man, att ett många mil långt, 
sammanhängande komplex af sjöar, hvars nedre del kallades Ströms 
vattudal, genomskure länets norra del från nordväst till sydost. 
Det började i fjälltrakterna vid norska gränsen och hade sitt utflöde 
i. Faxälfven, Att framdraga järnväg väster om vattudalen eller 
öfver västra delen af denna vore knappt tänkbart, emedan omgif- 
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vande fjälltrakter skulle bereda allt för stora svårigheter, hvarjämte 
det skulle ur trafiksynpunkt vara i hög grad olämpligt; och att 
föra banan på en bro öfver nedre delen af vattudalen, som hade 
en ganska stor bredd, skulle kräfva stora kostnader. Den af naturen 
anvisade lämpligaste platsen för en banas framdragande vore där- 
emot omedelbart öster om vattudalen, där denna hade sitt utflöde 
i Faxälfven. Denna plats, belägen 19 mil från hafskusten vid 
Nyland och 25 ^^a mil från Härnösand, syntes ur militär synpunkt 
vara fullt antaglig, hvarjämte terrängen där vore lämplig för järn- 
vägens framdragande. Enahanda vore ock förhållandet med afse- 
ende å banans fortsättning norrut mot Löfberga och mot gränsen 
till Västernorrlands län. 

Landshöfding Sparre framhöll slutligen, att, då Sveg å ena 
sidan och östra stranden af Ströms vattudal å den andra vore de 
lämpligaste ändpunkterna för banan, järnvägen borde framdragas 
mellan dessa orter. 



KAP. III. 

Civilingeiyören E. Winells undersökningar och utredningar beträffande 
järnvägsförslaget Dalarne— Bohuslän. — Järnvägsstyrelsens ut- 
låtande till KungL Maj:t den 31 januari 1903 angående un- 
dersökningar och utredningar för inlandsbanan. 

Samtliga ofvannämnda skrifvelser — från Värmlands läns lands- 
ting, från landshöfdingen friherre G. O. R. Lagerbring m. fl., från 
Kimgl. Majrts Befallningshafvande i Jämtlands län och från lands- 
höfdingen friherre K. J. U:son Sparre — blefvo, allt efter som de 
inkommo till Kungl. Maj: t, remitterade till Järnvägsstyrelsen för 
afgifvande af utlåtande. 

Styrelsen, som ansåg, att dessa skrifvelser på grund af sin 
innebörd borde i ett sammanhang besvaras, afgaf öfver desamma 
utlåtande i skrifvelse den 31 januari 1903. Därvid tillkännagaf 
Styrelsen, att de i förut berörda nådiga brefven den 15 juni 1900 
och den 24 maj 1901 omförmälda undersökningar blifvit utförda 
och afslutade af civilingenjören E. Winell och att resultatet af de- 
samma förelåge i ett arbete 5>Undersökningar och utredningar an- 
gående järn vägsförslaget Dalarne — Bohuslän, verkställda åren 1900 — 
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1902 på uppdrag af KiingL Järnvägsstyrelsen af Erik Winell, 
Civilingenjör, Fil. Lic.i» [Stockholm 1902/ 134 sidor + 1 karta*)], 
hvilket arbete af Styrelsen bifogats dess nyssnämnda utlåtande. 

Det torde vara lämpligt att här lämna en kortfattad redo- 
görelse för det hufvudsakliga innehållet i detta ingenjören Winells 
arbete. 

Winell framhöll till en början vid behandlingen af frågan om ingenjören 
järnvägens sträckning, att såsom lämplig slutpunkt för järnvägen ^'d^öknin- 
vid bohuslänska kusten borde ifrågasättas Strömstad eller Udde- gar och ut- 

Det förra alternativet förutsatte, att den hufvudsakliga trafiken jämvägsför. 
med utlandet i första hand från och till järnvägens eget lokala i^p^^^^Bo^ 
trafikområde och i andra hand jämväl från andra områden, för husian. 
hvilka järnvägen i fråga skulle kunna tjänstgöra som transitoled 
— exempelvis under vintertiden de norrländska kuststädernas han- 
delsområden — komme att gå öfver Strömstad såsom export- och 
importhamn. Härför fordrades åter, att redan i samband med järn- 
vägens anläggning kajbyggnader och andra för hamntrafikens om- 
besörjande nödvändiga anordningar utfördes, hvarigenom en afsevärd 
trafik skulle komma att ledas öfver Strömstads hamn, belägen, som 
den vore, mellan de betydande sjöstäderna Göteborg och Kristiania 
samt dessutom af naturen försedd med goda inlopp, skyddadt läge, 
lämpligt djup, god ankargrund, rymlighet, goda isförhållanden 
o. s. v. 

Det andra alternativet, med Uddevalla såsom slutpunkt för 
banan, innebure i själfva verket, att den trafik från och till banans 
trafikområde, som vore i någon högre grad beroende utaf ofta före- 
kommande reguljära sjöfartsförbindelser med utlandet, borde via 
Uddevalla och bohuslänska längdbanan kunna föras till Göteborg, 
medan öfrig trafik, för hvilken de fartygslägenheter, som kunde 
beredas i Uddevalla, erbjöde tillräckliga fördelar, borde, särskildt 
med hänsyn till den kortare järnvägstransporten till Uddevalla, kunna 
begagna denna plats såsom export- och importhamn. Detta alternativ 
afsåge dessutom att öfver Smedberg å längdbanan genom Bohuslän 
sätta Lysekil i förbindelse med den föreslagna järnvägen Dalarne — 
Bohuslän i närheten af Ödeborgs station å Uddevalla — Lelångens 
järnväg, hvarigenom dels fördelar särskildt för Bohusläns fiskeri- 
idkande befolkning skulle vinnas i liknande mån, som om Strömstad 
blefve järnvägens slutpunkt, dels tillfälle beredas de inre lands- 
delarna att begagna sig af de i vissa fall för sjöfarten gjmnsam- 
mare förhållanden, som Lysekils hamn hufvudsakligen med afse- 

*) Atergifves som bilaga 1 bland bilagor till detta verk. 
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ende å isförhållandena möjligen skulle kunna erbjuda framför Göte- 
borg eller Uddevalla. 

Med Strömstad åter såsom slutpunkt vid kusten skulle, enligt 
hvad Winell tänkt sig, järnvägen å sträckan från Strömstad till 
Skee station å längdbanan genom Bohuslän sammanfalla med järn- 
vägen Strömstad — Skee samt från sistnämnda punkt framdragas^ 
under åtskilliga af terrängen betingade krökningar, förbi Valex, 
Äng, norr om Bohlsjöama, Långevall och Tegen till trakten af 
Gesäters kyrka samt vidare därifrån genom Vedbo härad i Dalsland 
till Eds station å Dalslands järnväg. Från Ed skulle linjen fort- 
sätta omkring en mil till trakten af sjön Grann. Därifrån och till 
närheten af Karlanda kyrka förelåge tre alternativa sträckningar^ 
nämligen en väster och två öster om sjön Lelången. Enligt det 
västra alternativet skulle järnvägen passera Tori*skogs k3a-ka. Len- 
nartsfors bruk och Fölsbyn. De öster om Lelången föreliggande 
alternativen, som framginge förbi Billingfors och Bengtsfors, sam- 
manfölle å sträckningen till Gustafsfors bruk, hvarifrån det ena 
löpte förbi Blomsjöarna och ett stycke söder om Fölsbyn anknötes 
med det västra alternativet, under det att det andra fortginge förbi 
Årjäng till närheten af Karlanda kyrka, hvarest det förenade sig 
med öfriga två alternativ. Från Karlanda skulle järnvägen dragas 
väster om Järnskogs kyrka till den å nordvästra stambanan belägna 
stationen Amot. Ifrån denna plats skulle järnvägen med af terräng- 
förhållandena nödvändiggjorda betydande krökningar framdragas 
genom Gunnarskogs, Gräsmarks och Lekvattnets socknar i hufvud- 
sakligen nordostlig riktning till Torsby vid Frykensjöarnas norra 
ända. Norr om Torsby blefve järnvägens läge i väsentlig mån be- 
roende utaf valet af anknytningspunkt med Mora — Vänerps järnväg, 
hvilken anknytningspunkt Winell tänkt sig förlagd antingen till 
^Malungs station eller till trakten af Fors, beläget omkring en mil 
ofvanfbr Malung vid den då påbörjade förlängningen Malung — Lim- 
edsforsen af Mora — Vänerns järnväg. I förra fallet eller med 
Malung såsom anknytningspunkt hade undersökts två alternativ, 
det ena gående från Torsby i hufvudsakligen ostlig riktning till 
trakten af Ekshärads kyrka och därifrån följande Klarälfvens dal- 
gång till Stackerud samt vidare upp efter Halgåns och Kölans dal- 
gångar förbi Näsberg, Lisskogsåsen, Glimsjön och Vallsjön till 
Malung, och det andra gående från Torsby norrut förbi Vägsjöfors 
till närheten af Norra Ny kyrka samt därifrån ned genom Klar- 
älfvens dalgång med öfvergång af Klarälfven vid Torp och vidare 
till trakten af Halgå nedlagda bruk, där förening med nyssnämnda 
alternativ vore afsedd att äga rum. 

I händelse järnvägen skulle anknyta vid Fors, skulle den- 
samma antingen, såsom fallet vore beträffande det förra af sist- 
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nämnda alternativ, framdragas från Torsby mot Ekshärads kyrka 
och därifrån, med öfvergång öfver Klarälfven vid Kårebol, i Klar- 
älfvens och Femtåns dalgångar samt vidare söder om Bredsjön, 
öster om Petsjön och väster om Nissan gen till Fors eller ock framgå 
från Torsby till Klarälfvens västra strand i närheten af Torp, 
hvarefter järnvägens sträckning skulle norrut sammanfalla med det 
sist anförda alternativet. 

Valet mellan Malung och Fors såsom anknytningspunkt med 
Mora — Vänerns järnväg vore beroende utaf resultatet af framtida 
undersökningar angående läget för en eventuell fortsättning af 
järnvägen genom öfre Dalame och möjligen vidare genom Härje- 
dalen och Jämtland fram till norrländska tvärbanan samt vidare 
norrut. 

Med Uddevalla såsom slutpunkt vid kusten skulle järnvägen 
upp till närheten af Bengtsfors begagna sig af Uddevalla — Lelångens 
järnväg, som borde med förbättrande af lutnings- och kröknings- 
förhållandena samt förändring af inledningen till Uddevalla ombyggas 
till normalspårig. Från Bengtsfors och vidare upp genom landet 
skulle linjen sammanfalla med den från Strömstad fortlöpande och 
antaga på de olika sträckorna samma alternativa lägen som denna. 

Winell uppgaf därjämte beträffande lutningsförhållandena, att 
en största lutning af 1 : 80 synts lämplig. Denna lutning skulle 
emellertid, ehuru med en icke obetydlig ökning af anläggnings- 
kapitalet, kunna nedbringas till 1 : 100, särskild t i fråga om mot- 
lutningame från Dalarne och nedåt. Vidkommande minsta krök- 
ningsradien uppgaf Winell, att denna ej borde öfverstiga 300 meter. 
De tekniska bestämmelserna i sin helhet borde dock fastställas 
först efter vissa specialundersökningar. 

Därefter lämnade Winell en kort öfversikt öfver en del geo- 
grafiska samt befolknings- och näringsförhållanden m. m. å de 
trakter, som den föreslagna järnvägen skulle beröra. — Någon 
redogörelse härför torde dock icke vara erforderlig, då samma frågor 
äro föremål för en ingående behandling af fil. d:r K. Key-Åberg i 
andra delen af detta verk. 

Vidare framhöll Winell, hurusom ett studium af järnvägs- 
kartan öfver västra Sverige, sammanställdt med de upplysningar 
angående förhållandena a berörda trakter, som af honom i nämnda 
öfversikt lämnats, visade, att ett behof af förbättrade järnvägs- 
kommunikationer förelåge. Winell behandlade sedan frågan, huru 
järnvägsförslaget Dalarne — Bohuslän skulle fylla detta behof, därvid 
han till en början undersökte förhållandena med afseende å åen 
södra delen af området eller Dalsland och Bohuslän, och yttrade 
han^ att i stort sedt detta områdes närmaste kraf på nya järnvägar 
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skulle blifva tillfredsställda genom realiserandet af det föreliggande 
j ärn vägsförslaget. 

Hvad åter trakterna norr om detta område anginge, vore spörs- 
målet beträffande en utveckling med tillhjälp af förbättrade järn- 
vägskommunikationer af dessa trakters näringslif och de fordringar 
på de erforderliga järnvägarnes allmänna sträckning och karaktär, 
som denna utveckling uppställde, betydligt mera kompliceradt. Men 
äfven för dessa områden med deras rika möjligheter till en inbrin- 
gande skogshandtering syntes Winell den föreslagna järnvägen vara 
den lämpligaste; och han afslutade denna del af sin undersökning 
med att framhålla, att järnvägen, realiserad, bland annat, såsom 
statsbana, skulle medföra större möjlighet till utveckling af dessa 
trakters näringslif, än hvad som blefve fallet med någon annan 
tänkbar lösning af kommunikationsfrågan. 

I en följande afdelning af sitt arbete gaf Winell en öfversikt 
af kommunikationsförslagets betydelse för gränstrakterna och för 
landet i dess helhet. 

Hvad beträffade de af järnvägen närmast berörda områdena, 
yttrade Winell därvid, att de förnämsta fördelarne af järnvägsförslaget 
bestode däri, att ortsbefolkningen tillskyndades större möjligheter 
att kunna på ett för densamma tillfredsställande sätt ordna sin 
skogshandtering, isynnerhet enär förslaget innebure möjlighet att 
exportera trävaruprodukter öfver en året om tillgänglig och särskildt 
välordnad hamn. 

Ytterligare kunde framhållas, att, om järnvägen utfördes som 
statsbana och sedermera trafikerades i egenskap af sådan och om 
hamnförhållandena vid dess slutpunkt å bohuslänska kusten ordnades 
i öfverensstämmelse med ifrågavarande trakters speciella intressen, 
järnvägen komme att möjliggöra en ekonomisk sammanslutning 
mellan områden med likartadt ekonomiskt och geografiskt läge, 
hvilka eljest vore nödsakade att underordna sitt näringslif under 
andra, vare sig svenska eller norska orters ekonomiska ledning. 

Genom väl ordnade hamnförhållanden åter blefve värdet af skogen 
i den enskilde skogsägarens hand ökadt, och den förnämsta grunden 
till den vanvård af de enskildas skogar i motsats till bolagsskogarna, 
som flerstädes å dessa trakter existerade, upphäfdes. 

Det stöd af skogshandteringen, som jordbruket och den jord- 
brukande ortsbefolkningen behöfde, vore härigenom jämväl befäst. 
Den ifrågasatta lösningen af denna kommunikationsfråga kunde 
alltså sägas bilda en den mest verksamma positiva åtgärd till 
jordbrukets befrämjande i trakten. 

Den i allmänhet ökade industriella rörelsen medförde till fromma 
för jordbruk och boskapsskötsel en stegrad afsättning å själfva 
orten af dessa näringars produkter, och den underlättade förbindel- 



Digitized by 



Google 



33 

sen med andra trakter bidroge till ökandet af den för jordbruket 
oundgängliga varuomsättningen med andra landsdelar. 

Tillgodogörandet af öfriga naturtillgångar och uppkomsten af 
andra industrier än dem, som afsåge förarbetning eller förädling 
af skogsprodukter, underlättades vidare såväl på grund af de ökade 
transportmöjligheterna som på grund af den genom den lifligare 
rörelsen ökade penningtillgången. Ej minst torde vara att taga i 
betraktande, att äfven befolkningens intellektuella anlag samt ar- 
betsduglighet genom järnvägen mera komifio att göra sig gällande 
till hemtraktens utveckling. 

Särskildt för den bohuslänska kuststräckan skulle järnvägen, 
bland annat till fromma för det bohuslänska fisket, ställa i utsikt 
nya möjligheter till direkta handelsförbindelser med det inre 
landet. 

Härefter öfvergick Winell till en behandling af banans bety- 
delse för landet i dess helhet, och han framhöll därvid, att, om 
järnvägsförslaget icke blefve realiseradt, måste det förutsättas, att 
ett tvärbanesystem till norska trafikleder komme till stånd, hvilket 
medförde, att gränstrakternas ekonomiska verksamhet öfverflyttades 
till norska affärscentra. Det vore nämligen antagligt, att befolknin- 
gen å dessa trakter med hjälp från norskt håll skulle realisera 
sådana tvärbanor för att komma i åtnjutande af de fördelar, som 
geografiskt läge och norsk beredvillighet kunde tillskynda densamma 
till förbättrande af dess ekonomiska villkor. 

Med hänsyn emellertid dels därtill, att tvärbanesystemet dock 
icke innebure liknande möjligheter till en fri, själfständig och långt 
gående utveckling af dessa landsdelars näringslif som det föreliggande 
kommunikationsförslaget, dels därtill, att tvärbanesystemet skulle 
medföra, att en god del af samma landsdelars naturliga resurser 
komme att blifva exploaterade hufvudsakligen för en del till Norge 
förlagda industriella företags räkning, vore det således klart, att 
realiserandet på ändamålsenligt sätt af kommunikationsförslaget 
Dalarne— Bohuslän vore en nationell angelägenhet af stor vikt. 

Därtill komme de ur allmän-ekonomisk och social synpunkt 
synnerligen viktiga omständigheterna, att jordbrukets vidmakt- 
hållande och främjande af traktens uppodling möjliggjordes, att 
den själfägande ortsbefolkningens bestånd tryggades, samt att obe- 
gagnade ekonomiska resurser komme till användning. 

Särskildt måste därvid bemärkas, att genom understödjande af 
skogshandteringen med därtill hörande kolning af skogsafFall vunnes 
en fördel af djup allmän betydelse och af intresse icke endast för 
närmaste trakters, utan jämväl för hela landets järnhandtering. 

De jämväl ökade möjligheterna till arbetsförtjänst å orten torde 
äfven komma att bidraga till folkmängdens ökning å dessa trakter. 

3 
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Hvad detta innebure, framginge däraf, att inom exempelvis Gräs- 
marks socken i Fryksdalen folkmängden sedan 1860-talet aftagit från 
c:a 6,000 till c:a 4,000 personer, medan samtidigt landets befolk- 
ning i sin helhet ökats med c:a 25 %. 

Vidare framhöll Winell såsom en viktig omständighet vid 
bedömandet af det föreliggande kommunikationsförslagets fördelar^ 
att detsamma med en lämplig transitohamn vid västkusten, hvilken 
året om vore öppen, skulle tillgodose hela landets merkantila in- 
tressen. Genom en sådan hamn underlättades exempelvis importen 
vintertiden till de norrländska kuststäderna och deras "handelsom- 
råden, hvilken import eljest, då de norrländska hamnarna vintertiden 
stängdes af is, vore nödsakad att söka sig väg öfver hamn vid 
västerhafvet, därvid ofta öfver Kristiania. 

Winell behandlade sedan kommunikationsförslaget ur rent eko- 
nomisk synpunkt. Ehuru äfven härvidlag någon närmare redo- 
görelse icke torde vara erforderlig på grund af de utredningar, som 
fil. d:r K. Key-Åberg förebragt beträffande samma spörsmål, bör dock 
återgifvas det resultat, till hvilket Winell kommit. 

Det hufvudresultat, till hvilket hans undersökning af de direkta 
fördelar, som det föreliggande kommunikationsförslaget såsom ett 
för sig afskildt ekonomiskt företag kunde väntas medföra, vore föl- 
jande. 

Den rena lokaltrafiken kunde påräknas lämna en årlig netto- 
inkomst af minst omkring 3 % utaf anläggningskapitalet, som uppskat- 
tades till cirka 34 miljoner kronor. Vid uppställandet af hit- 
liörande beräkningar och vid det härför erforderliga bedömandet 
af transportvägarne för godset tog Winell i betraktande frågan om 
godsets fortledande äfven å andra svenska, liksom ock å norska^ 
trafikleder. 

Utom den rena lokaltrafiken kunde påräknas en betydande tra- 
fik jämväl till andra områden, till hvilkas järnvägsnät ifrågavarande 
järnväg komme att mer eller mindre direkt anknytas, och detta 
särskildt på grund af den till företaget hörande transitohamnen& 
karaktär och beskaffenhet. 

På grund häraf kunde, enligt Winells mening, som totalom- 
döme om utsikterna för företagets rentabilitet uttalas, att goda 
möjligheter funnes för en tillfredsställande afkastning af det er- 
forderliga anläggningskapitalet. 

Det vore dock, framhöll Winell vidare, icke nog att endast 
taga hänsyn till rentabilitetsmöjligheterna för att få en fullständig 
bild af alla de ekonomiska fördelar, som genom detta kommunika- 
tionsföretag kunde blifva realiserade, ilan måste äfven betänka 
den rent ekonomiska betydelse, som företaget måste anses innebära 
såväl för de närmaste trakterna som för landet i dess helhet. 



Digitized by 



Google 



85 

Ehuru Winell icke ansåg, att någon uppskattning i siffror utåt 
dessa fördelar kunde på ett tillfredsställande sätt åstadkommas, an- 
tydde han dock, utaf hvilka dimensioner dessa indirekta fördelar i 
själfva verket vore. 

För detta ändamål sökte han verkställa en uppskattning med 
afseende på betydelsen för landet själft däraf, att skogsproduk- 
terna, innan de fördes ut öfver landets gränser, erhållit så stort 
värde som möjligt till fördel för den svenska handeln. 

Uti de af Winell företagna ekonomiska beräkningar, hvilka 
här af ofvan angifvet skäl förbigåtts, hade genom anläggning af 
en järnväg mellan Dalarne ooh Bohuslän beräknats en ökning i 
förarbetningen af dessa trakters skogsprodukter — omkring 260,000 
kubikmeter — till ett värde af omkring 3,000,000 kronor, h vilket 
sålunda skulle motsvara den årliga ökningen uti den allmänna pen- 
ningtillgången i landet. Därvid hade han beräknat värdet af förar- 
betningen till 10, högst 12 kronor per kubikmeter. Drefves där- 
emot, innan virket fördes öfver landets gränser, förädlingen till- 
räckligt långt, och ordnades handeln dessutom så, att handels- 
vinsten endast tillföUe svenska intressenter, så torde ett värde af 20, 
30 k 40 kronor ])er kubikmeter eller ännu mera kunna påräknas, 
h vilket skulle kunna medföra en stegring i. det allmänna penning- 
tilloppet af 2 till 10 miljoner kronor årligen. 

En liknande uppskattning i siffror af öfriga anförda fördelar 
— såsom jordbrukets vidmakthållande, den allmänna industriella 
utvecklingens möjliggörande, tillgodogörandet af skogsaffall för kol- 
ning, emigrationens aftagande, underlättande vintertiden af vissa 
norrländska trakters handelsförbindelser m. m. — skulle jämväl på- 
visa de betydande ekonomiska fördelarne af järnvägsföretaget. 

Då det ekonomiska intresse, som närmaste trakter hade af järn- 
vägen, vore vida större än intresset att skapa ett vinstgifvande 
kommunikationsföretag, borde, yttrade Winell, vid järnvägens pro- 
jektering och planläggning hänsyn tagas minst lika mycket till de 
fordringar, som ortsförhållandena för sin utveckling uppställde, som 
till järnvägens egna kraf på dels låg anläggningskostnad, dels 
ock sådana tekniska bestämmelser, som reducerade de framtida drift- 
kostnadernas storlek. 

Beträffande den föreslagna järnvägens förhållande till andra då 
utförda eller föreslagna kommunikationsleder, som ägde mera eller 
mindre direkt sammanhang med densamma, framhöll Winell slut- 
ligen dess ©fvan påpekade karaktär såsom transitoled och bety- 
delsen af en noggrann undersökning af dess lämpliga förbindelse 
med Sveriges öfriga järnvägsnät. 

För egen del framhöll Järnvägsstyrelsen uti sitt ofvanberörda /amvägs- 
utlåtande den 31 januari 1903 följande, beträffande de i förut om- ^i^^atanTo^ 
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förmälda skrifvelser begärda fullständiga undersökningar för en 
järnväg Dalarne — Bohuslän. 

För denna järnväg hade, enligt Styrelsens förmenande, särdeles 
kraftigt talande skäl blifvit af sökandena anförda, och skulle järn- 
vägen, framdragen något längre norrut genom Dalarne, än förslags- 
ställarne tänkt sig, för ett lämpligt tillgodoseende utaf öfre Dalar- 
nes skogstillgångar vara af väsentlig betydelse och kunna uppstäl- 
las som alternativ till andra järnvägsförslag, framkomna i samma 
S3^fte, men gående ut pä att medelst tvärbanor förbinda öfre Dalarne 
med norska trafikleder. Då behofvet af tidsenliga kommunikatio- 
ner ovedersägligen vore i de ifrågavarande trakterna mycket stort, 
och berörda järnväg torde vara af framstående betydelse ej blott 
för dessa trakter, utan äfven för landet i dess helhet, ansåge Sty- 
relsen, att de begärda undersökningarna borde så snart ske kunde 
genom statens försorg och på dess bekostnad verkställas, hvadan 
Styrelsen tillstyrkte bifall till sökandenas i detta afseende gjorda 
framställning. 

Förutom nu föreliggande järnvägsförslag Dalarne — Bohuslän 
hade det, fortsatte Styrelsen, för tillgodoseende af de förenämnda 
trakternas behof af förbättrade järnvägskommunikationer jämväl 
ifrågasatts dels att anordna ett system af tvärbanor från dessa trak- 
ter till norska trafikleder — bland sålunda projekterade järnväg-s- 
linjer märktes sträckningarna Orsa — Elverum, å hvars svenska del, 
Orsa — Stöa, ansökan om koncession då förelåge, Orsa — Haelsjön — 
Flisen, Malung — Södra Finnskoga — Flisen, Malung — Kongsvinger, 
Åmot — Mysen samt den koncessionerade järnvägen Malung — Liui- 
edsforsens utsträckning till Flisen eller Elverum — dels ock att 
utveckla bibanenätet till redan befintliga svenska banor, särskildt 
Mora — Vänerns järnväg och Bergslagernas järnvägar. Då det gällde 
att bestämma, hvilken af de tre sålunda ifrågasatta lösningarna af 
berörda trakters järnvägsfråga, som vore ägnad att bäst fylla de 
kraf, hvilka näringslifvets utveckling i afseende på jordbruk och 
skogshandtering jämte därmed sammanhängande industri uppställde, 
ville Styrelsen, i likhet med ingenjören Winell, såsom sin bestämda 
öfvertygelse framhålla, att en sådan lösning just vore den, som järn- 
vägsförslaget Dalarne — Bohuslän innebure, hvaremot de båda andra 
ifrågasatta lösningarna S3mtes " resultera uti trakternas större eller 
mindre beroende af med enskilda affärsintressen, svenska eller norska, 
förbundna järnvägar. 

Ehuru vederbörande sökande angifvit den stora betydelsen af 
ifrågavarande järnväg Dalarne — Bohuslän, ansåge sig dock Styrel- 
sen böra närmare framhålla följande mera beaktansvärda fördelar, 
hvilka, på sätt ingenjören Winell jämväl anfört, vore med en dylik 
järnväg förbundna och som bestode däruti, 
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att ortsbefolkningen tillskyndades större möjligheter att kunna 
på ett för densamma tillfredsställande sätt ordna sin skogshandte- 
ring, hvarigenom skogsvärdet komme att ökas och den förnämsta 
grunden häfvas till den vanvård af de enskildas skogar i motsats 
till de bolag tillhöriga skogar, hvilken faktiskt flerstädes å berörda 
trakter vore rådande och' ofta blifvit i Kungl. Maj:ts Befallnings- 
hafvandes femårsberättelser påpekad; 

att det gåfves mycket afsevärda odlingsmöjligheter, hvilka under 
dåvarande förhållanden ej kunde komma till sin rätt; 

att genom den industriella rörelse, som en järnväg i allmänhet 
framkallade, bereddes en stegrad afsättning till fromma för jord- 
bruk och boskapsskötsel å själfva orten af dessa näringars produk- 
ter, hvarjämte den lättade förbindelsen med andra trakter bidroge till 
(ikandet af den för jordbruket välbehöfliga vaniomsättningen med 
andra landsdelar; 

att tillgodogörandet af öfriga naturtillgångar och uppkomsten 
af andra industrier än dem, som afsåge förarbetning eller förädling 
af skogsprodukter, underlättades såväl på grund af d-e ökade tran- 
sportmöjligheterna som ock i följd af den genom den lifligare rörel- 
sen ökade penningetillgången; 

att genom förslagets förverkligande det inre landets export- 
källor, särskildt västra Dalarnes — detta betydande område med 
sina vidsträckta och värderika skogar och förutsättningar för ut- 
veckling äfven inom stenindustrien — skulle bringas i omedelbar 
förbindelse med svensk hamnplats, hvarigenom dels exporten, som 
visade en stark tendens att gå öfver Norge till gagn för det norska 
intresset och inflytandet i dessa rent svfenska bygder, kunde 
bevaras åt Sverige, och dels gränstrakterna mot Norge, hvilka 
hade sin lättaste samfärdsel med Norge, beredas tillfälle att fas- 
tare tillknyta sina ekonomiska förbindelser med det egna fäder- 
neslandet ; 

att för det betydande bohuslänska fisket ställdes i utsikt nya 
direkta handelsförbindelser med det inre landet; 

att, då ifrågavarande trakter ägde rikedom på skog, hvars för 
kolning m. m. lämpliga aff^allsprodukter och hvars virke af smärre 
dimensioner icke kunde i saknad af tidsenliga kommunikationer 
komma till användning, samma produkter och virke skulle kunna 
i väsentlig mån tillgodogöras; samt 

att genom de ökade tillfällen till ^arbetsförtjänst å orten, som 
inträdde på grund af den stegrade rörelsen och jordbrukets förbätt- 
rade ställning, folkmängdens tillväxt i dessa trakter kunde väntas 
ökad och emigration förminskas. 

Till följd däraf att ett definitivt bestämmande af den ifråga- 
satta järnvägens Dalarne — Bohuslän slutpunkt i sistnämnda land- 
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skåp med nödvändighet förutsatte fullständiga utredningar af ej 
mindre förhållandena vid de utmed bohuslänska kusten belägna 
hamnar, dit järnvägen kunde tänkas utmynna, och hvilka saknade 
eller vore mycket ofullständigt utrustade med sådana anordningar, 
som vore enligt nutidens kraf erforderliga, då frågan gällde en för 
stor export- och importrörelse afsedd hamn, än äfven kostnaderna 
för dessa hamnars försättande i sådant skick, att de kunde fullt 
motsvara med dem för sådant fall afsedda ändamål, måste enligt 
Styrelsens förmenande de ifrågaställda undersökningarne omfatta 
jämväl dylika utredningar beträffande hamnarna vid Strömstad, 
Lysekil och Uddevalla. 

Då det vidare syntes kunna förutsättas, att, om järnvägsför- 
slaget Dalarne — Bohuslän blefve förverkligadt, denna kommunika- 
tionsled komme att förr eller senare utsträckas norr om Malung 
såsom utgörande första länken i den för landet så utomordentligt 
viktiga s. k. inlandsbanan, samt det funnes anledning antaga, att, 
därest hänsyn toges till nämnda fortsättning norrut, järnvägen borde 
framdragas mera västligt, än förhållandet skulle blifva, om Malung 
eller någon annan af förslagsställarne ifrågasatt plats förutsattes 
som slutpunkt, höUe Styrelsen före, att berörda undersökningar 
borde utsträckas till Sveg, hvilken plats en s. k. inlandsbana torde 
under alla förhållanden komma att beröra. 

Enär, därest Uddevalla skulle befinnas böra väljas såsom slut- 
punkt för järnvägen i fråga — i hvilket fall Göteborg genom för- 
medling af statsbanan genom Bohuslän sannolikt blefve kommuni- 
kationsledens hufvudsakUgaste export- och importhamn — järn- 
vägen syntes kunna •framdragas i samma sträckning som dep. be- 
fintliga enskilda smalspåriga järnvägen Uddevalla — Lelången, och 
en eventuell undersökning för ifrågavarande järnvägs fortsättning 
norr om Malung och Fors eller annan lämplig pl-ats till Sveg kunde 
gifva vid handen, att för denna fortsättning en eller flera af föl- 
jande enskilda järnvägar med normal spårvidd behöfde tagas i an- 
språk, nämligen järnvägen Malung — Brintbodarne — Mora, tillhö- 
rande Mora — Vänerns järnvägsaktiebolag, och järnvägen Mora — 
Orsa, hvilka båda banor vore öppnade för allmän trafik, samt de då 
under anläggning varande järnvägarna Orsa — Sveg och Malung — 
Limedsforsen, syntes uppdrag böra länmas åt Styrelsen att i sam- 
manhang med de angifna undersökningarna verkställa utredning af 
kostnaderna dels för förvärfvande åt staten af förenämnda enskilda 
järnvägar, dels för ombyggande till normalspårig järnväg af Udde- 
valla— Lelångens järnväg, dels för erforderliga kompletteringar och 
förbättringar af ej mindre sistnämnda järnväg än äfven öfriga, redan 
då till allmän trafik up})låtna bansträckor, dels ock för fullbordande 
af de då under arbete varande järnvägarne Orsa — Sveg och Malung 
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— Limedsforsen. Förenämnda uppdrag syntes Styrelsen jämväl böra 
omfatta nödiga trafikberäkningar för bedömande, så vidt möjligt 
vore, af kommunikationsledens ekonomiska bärkraft äfvensom — 
under förutsättning att järnvägen, där den framdroges i trakter, 
som saknade landsväg, ansåges kräfva anläggning af sådan — under- 
sökning för byggande af landsväg alternativt mellan Transtrand 
och Lillherrdal samt mellan Fogelsjö och Sveg, tillhopa omkring 
13 mil. 

På grund af hvad Järnvägsstyrelsen sålunda anfört, hem- 
ställde Styrelsen, att, därest Kungl. Maj:t skulle finna godt att i 
anledning af ifrågavarande framställningar uppdraga åt Styrelsen 
att gå i författning om verkställande på statens bekostnad af full- 
ständiga undersökningar samt om upprättande af plan- och profil- 
ritningar jämte kostnadsförslag för en normalspårig järnväg mellan 
lämplig punkt i Dalarne och hamnplats å bohuslänska kusten, Kungl. 
Maj:t måtte förordna, att detta uppdrag jämväl måtte få omfatta 
de utredningar angående hamnförhållanden samt angående kost- 
naderna för förvärfvande åt staten af förenämnda enskilda järn- 
vägar och för komplettering m. m. af samma järnvägar äfvensom 
de trafikberäkningar och den utsträckning af undersökningarna till 
Sveg, hvilka blifvit af St>T:elsen omförmälda. 

Vidkommande kostnaderna för berörda undersökningar m. m. 
funne Styrelsen, med hänsyn till rådande ovisshet, huru många al- 
ternativa sträckningar, som för frågans fullständiga utredande måste 
i detalj undersökas och kostnadsberäknas samt medelst plan- och 
profilritningar åskådliggöras, det möta mycket stora svårigheter att 
kunna med säkerhet uppgifva dessa kostnader. Emellertid hade 
Styrelsen approximativt beräknat desamma sålunda: 
för detaljerad undersökning för normalspårig järnväg emellan bohus- 
länska kusten och Sveg, inberäknadt de alternativa sträckningar, 
som, såvidt kunde bedömas, ansåges kunna ifrågakomma, om- 
fattande omkring 1,090 kilometer å 150 kronor 163,500 kronor 
för förenämnda utredningar rörande enskilda järn- 
vägarna Uddevalla — Lelången, Malung — Brint- 
bodarne — Mora, Mora — Orsa, Orsa — Sveg samt 

Malung— Limedsforsen 10,000 )> 

för utredning rörande hamnarna i Strömstad, Udde- 
valla och Lysekil 30,000 » 

för trafikutredningar 6,000 » 

samt för undersökning för landsväg mellan Tran- 
strand och Lillherrdal samt mellan Fogelsjö och ^ 

Sveg omkring 130 kilometer å 70 kronor 9,100 )> 

tillhopa 218,600 kronor 
eller i afrnndadt tal 220,000 kronor. 
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Sedan Styrelsen sålunda yttrat sig i fråga om den föreslagna 
järnvägen Dalarne — Bohuslän, hvilken enligt Styrelsens åsikt borde 
utgöra första länken i den stora förbindelseled, som man tänkt sig 
skola framdragas från bohuslänska kusten genom landets inre delar 
upp till Gellivarebanan eller till någon strax söder om Lule älf be- 
lägen punkt å stambanan genom öfre Norrland, anförde Styrelsen vid- 
kommande Kungl. Majits Befallningshaf vandes i Jämtlands län 
framställning rörande järnväg från Sveg till Ströms vattudal 
följande. 

Enär berörda järnväg, hvilken vore afsedd att utgöra eu del i 
den för Norrlands försvar betydelsefulla s. k. inlandsbanan, skulle 
komma att genomskära vidsträckta trakter af landet, hvilka vore 
efterblifna i den ekonomiska utvecklingen, bland annat, i väsentlig 
mån på grund af bristen på tidsenliga kommunikationer, men hvilka 
ägde afsevärda naturliga rikedomar i skogar och vattenfall, ansåge 
Styrelsen, på de af Kungl. Maj:ts Befallningshafvande anförda skäl^ 
att järnvägen i fråga borde genom statsmakternas försorg åstad- 
kommas. Då emellertid frågan om denna järnväg icke torde vara 
så utredd, att densamma kunde omedelbart för Riksdagen framläggas^ 
funne sig Styrelsen sakna anledning att då tillstyrka bifall 
till den af Kungl. Maj:ts Befallningshafvande i dess berörda skrifvelse 
den 15 december 1902 gjorda hemställan. 

Med hänsyn därtill att det syntes vara af stor vikt, att frågan 
om anläggning af den s. k. inlandsbanan icke undanskötes, men detta 
förutsatte, att plan för arbetenas å banan bedrifvande under en 
längre följd af år blefve snarast möjligt uppgjord, anhöll Styrelsen, 
att Kungl. Maj:t måtte uppdraga åt Styrelsen att på statens bekost- 
nad låta verkställa detaljerade undersökningar och kostnadsberäk- 
ningar för normalspårig järnväg från Sveg i Härjedalen till tvär- 
banan genom Jämtland och därifrån norrut mot Ströms vattudal 
samt vidare till lämplig punkt på Gellivarebanan eller alternativt 
med anslutning till stambanan genom öfre Norrland strax söder om 
Lule älf äfvensom i samband därmed erforderliga trafikberäkningar 
och undersökningar för landsväg mellan Dorotea och Näsberg. 

p]nligt de sträckningar, som ifrågasatts, skulle järnvägen framgå 
från Sveg antingen i nordlig riktning till Rätan eller i en mera 
västlig sträckning förbi Linsälls kapell och Vemdalen till Rätan samt 
därifrån förbi Asarnes kapell till Svensta. För fortsättningen från 
denna plats förelåge två alternativ, det ena väster om Storsjön till 
Mattmars station å tvärbanan genom Jämtland och det andra öster 
om samma sjö till Brunflo station å nämnda tvärbana, hvilka två 
alternativ förenade sig vid Gisselås. Därefter vore linjen afsedd att 
framdragas till Slröm antingen väster eller öster om Russjön. Från 
Ström skulle järnvägen framgå antingen förbi Asele eller öfver 
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Dorotea och söder om Volgsjön till Dalasjö, där de båda alterna- 
tiven sammanlöpte. Härifrån skulle linjen framgå förbi Storsele 
och Stensele samt vidare öfver Råstrand till •Tjäderträsket. För 
järnvägens fortsättning från sistnämnda plats vore ifrågasatta två 
alternativ, det ena i nordlig riktning utefter Malån och norr om 
Afva viken och Långträsket till Östra Jerfojaure samt det andra förbi 
Öberget och söder om Afvaviken och Långträsket antingen till 
Östra Jerfojaure, där förening ägde rum med sist beskrifna alter- 
nativ, eller ock i nästan rak ostlig sträckning mot Degerbäcken till 
Hednorets station å stambanan genom öfre Norrland. Från Östra 
Jerfojaure skulle linjen fortsätta norr om Malmesjaure öfver Stenträsk 
till Vuolerim samt därifrån antingen söder om Porsiforsen till trakten 
af Murjeks station å Gellivarebanan eller till Näsbergs hållplats å 
samma bana. 

Hvad anginge kostnaderna för sistberörda undersökningar och 
beräkningar, uppskattade Styrelsen, som åberopade hvad som 
anförts, då det gällde att bestämma kostnaderna för de föreslagna 
undersökningarna för järnvägen Dalame — Bohuslän, desamma 
sålunda: 

för detaljerad undersökning lör banan från Sveg till tvärbanan 
genom Jämtland med alternativ öster och väster om Storsjön omkring 

260 kilometer å 150 kronor 39,000 kronor 

för detaljerad undersökning för banan från sagda 
tvärbana till Gellivarebanan i närheten af stationen 
Murjek eller mötesplatsen Näsberg jämte alternativ 
sträckning från Storåfvan öfver Arvidsjaur till punkt 
å stambanan genom öfre Norrland strax söder om 
Lule älf omkring 1,140 kilometer, 

däraf 350 kilometer å 150 kronor 52,500 kronor 

och 790 )) »200 y> _158^000_ » 210,500 » 

för trafikutredningar 8,000 » 

och för undersökning för omförmälda landsväg 

omkring 550 kilometer k 100 kronor 55,000 » 

tillhopa 312,500 kronor, 

eller i rundt tal 315,000 kronor. För jämförelse erinrade Styrelsen, 
att kostnaden för den af Kimgl. Maj:t anbefallda undersökning för 
järnvägen mellan Morjärv och Karungi by i Karl Gustafs socken 
uppgått, oafsedt kostnaden för landsvägsundersökning, till omkring 
140 kronor por kilometer, vid hvilket förhållande och då något topo- 
grafiskt kartarbete uti erforderlig skala och med angifvande af en 
större mängd höjder på sjöar m. m. icke förelåge beträffande en 
afsevärd del af de trakter, ifrågavarande inlandsbana skulle genomgå, 
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i följd hvaraf systematiskt planlagda och noggrant genomförda 
barometriska höjdbestämningar måste genomföras för sådana trakter, 
Styrelsen ansett sig böra upptaga en kostnad af 150 kronor per 
kilometer för sträckningen från bohuslänska kusten till gränsen 
mellan Västerbottens och Norrbottens län samt af 200 kronor per 
kilometer för återstående sträckningen. 

Såsom af ofvanstående framginge, yttrade Styrelsen vidare, skulle 
alltså för undersökningarna för den ifrågaställda s. k. inlandsbanan 
erfordras ett belopp af 535,000 kronor, och Styrelsen hemställde, 
att Kungl. Maj: t måtte föreslå 1903 års Riksdag att för ändamålet 
anvisa detta belopp, däraf för åren 1904, 1905, 1906 och 1907 
respektive 250,000, 150,000, 100,000 och 35,000 kronor, dock med 
rätt för Kungl. Maj: t att låta utaf anslaget för år 1904 förskottsvis 
under år 1903 af tillgängliga medel utanordna 100,000 kronor. 

Under förutsättning att de begärda anslagen beviljades samt 
att en del af det för år 1903 erforderliga beloppet kunde få tagas 
i anspråk i början af juni månad 1903, antoge Styrelsen, att full- 
ständig utredning skulle kunna aflämnas vidkommande järnvägen 
Bohuslän — Dalarne och dess utsträckning till Sveg före utgången af 
år 1905 och beträffande öfriga delen af ifrågavarande inlandsbana, 
för hvilken del undersökning måste verkställas delvis samtidigt 
med den för sträckningen bohuslänska kusten — Sveg ifrågasatta, 
inom loppet af år 1907. 

Då fullständig utredning rörande järnvägen bohuslänska kus- 
ten — Sveg kunde under viss förutsättning föreligga före 1905 års 
utgång, skulle, enligt Styrelsens förmenande, proposition om denna 
järnvägs byggande kunna aflämnas till 190(r års Riksdag och, i 
händelse af bifall, arbetena å densamma påbörjas under samma år. 

Därest Kungl. Maj: t alltså skulle finna skäl att till 1903 års 
Riksdag aflåta proposition om anslag allenast för utredning rörande 
järnvägsförslaget bohuslänska kusten — Sveg, syntes det Styrelsen, 
att af för ändamålet erforderliga 220,000 kronor borde äskas 190,000 
kronor för år 1904 och 300,000 för år 1905, dock under förutsätt- 
ning, att 80,000 kronor af anslaget för år 1904 kunde ställas till Sty- 
relsens förfogande redan under år 1903. 

I detta sammanhang ansåge sig Styrelsen böra framhålla det 
beaktansvärda önskemålet, att för undvikande af de mycket stora 
olägenheter, h vilka oafvisligen blefve en följd af tid tals forcerande 
och tidtals i det närmaste afstannande af statens järnvägsbyggnader, 
plan för dessa byggnaders bedrif vande under en längre följd af år 
uppgjordes och fastställdes. Bland de olägenheter, som sålunda 
uppstode under perioder af forceradt järnvägsbyggande, syntes de 
hufvudsakligaste vara följande. 
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Det blefve icke möjligt att anskaffa befäl i tillräcklig mängd 
med de kvalifikationer, som vore erforderliga, utan måste i flertalet 
fall ledningen af arbetena — ej sällan mycket viktiga sådana — 
anförtros åt unga ingenjörer, nästan omedelbart efter det de afslutat 
sina studier vid högre tekniskt läroverk. Dessa ingeujörer, hvilka 
visserligen ofta besutte mycket goda teoretiska kunskaper, saknade 
själffallet den praktiska erfarenhet, som vore oafvisligen nödvändig 
för att på ett ändamålsenligt och ekonomiskt sätt leda arbeten af 
ifrågavarande slag. Hvad nu anförts gällde i tillämpliga delar be- 
träffande underbefälet såsom underingenjörer och schaktmästare m. fl. 
Icke heller kunde det anskaffas erforderligt antal arbetare, utrustade 
med önskvärda egenskaper. Därest det forcerade järnvägsbyggandet 
inträffade under för landet gynnsamma industriella konjunkturer, 
såsom fallet varit under de närmast förflutna åren, blefve stigningen 
uti arbets- och materialprisen sådan, att för normala förhållanden 
uppgjorda kostnadsförslag fullständigt förrycktes med påföljd, att 
dessa förslag blefve i tal och skrift hänförda till »felräkniugar». 

Hvad därefter anginge de hufvudsakligaste olägenheterna af en 
afsevärdare inskränkning i järnvägsbyggaudet, kunde dessa angifvas 
bestå däruti, att ej mindre större delen af det förut använda arbets- 
befälet, hvilket under årens lopp förvärfvat mycken god praktisk 
erfarenhet, än äfven järnvägsarbetare uppgående till flera tusental 
måste afskedas, och skedde, såsom då vore förhållandet, sådan in- 
skränkning vid en tidpunkt, då till följd af tryckta konjunkturer 
kännbar arbetsbrist vore rådande, funnes för allra största delen af 
detta befäl och dessa arbetare icke annan utväg än att utom foster- 
landets gränser söka sin utkomst. 

Åfvenledes och med hänsyn till rådande ovisshet om och när 
ett återupptagande af jämvägsbyggnadsverksamheten i större om- 
fattning kunde komma att inträfta, uppstode den olägenheten, att 
större delen af den arbetsredskap, som varit behöflig för det force- 
rade järnvägsbyggnadsarbetets bedrifvande och livars anskaffande 
varit förenadt med afsevärda kostnader, måste realiseras för jäm- 
förelsevis obetydliga belopp. 

Samtliga nu framhållna olägenheter, som skulle blifva en oaf- 
vislig följd af ett icke planmässigt bedrifvande af järnvägsbyggnader 
för statens räkning och som delvis utöfvade ett högst menligt in- 
flytande på landet i dess helhet, syntes Styrelsen emellertid kunna 
undanröjas, om, med nödig hänsyn till landets förmåga att bära 
kostnaderna för de nya järnvägsbyggnader, hvilka, så vidt bedömas 
kunde, borde genom statens försorg utföras, det uppgjordes en på 
noggranna undersökningar grundad plan för dessa järnvägsbygg- 
naders utförande att tillämpas under en längre följd af år. 
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KAP. IV. 

Ytterligare framställningar och utredningar beträffande inlandsbanan 

under åren 1903 och 1904 intill ärendets behandling 

yid 1904 års riksdag. 



Framställ- 
ning om 
undersök- 
ning af 
Ellos hamn. 



Frågan om den tilltänkta banans slutpunkt vid bohuslänska 
kusten utgjorde alltjämt föremål för denlifligaste uppmärksamhet inom 
de trakter, som närmast skulle komma att beröras af järnvägen. 

Under februari månad 1903 uttalade man sig sålunda å kom- 
munalstämmor inom flertalet af de till Orust och Lane härader 
hörande kommuner för att blif vande undersökningar angående plat- 
sen för järnvägens ändpunkt i Bohuslän jämväl måtte omfatta EUös 
hamn. A dessa kommunalstämmor utsagos därför ombud för att 
hos Kungl. Maj: t framföra traktens önskningar, och uti skrifvelse 
till Kungl. Maj:t den 19 mars nämnda år utvecklade ombuden 
närmare de synpunkter, som talade för undersökning af denna 
hamn. 

I skrifvelsen framhölls, hurusom det väckt allmän för- 
undran och lifligt beklagande hos befolkningen på Orust att, ehuni 
Kungl. Majit föreskrifvit, att vid de förberedande undersökningarna 
beträffande järnvägsförslaget Bohuslän — Dalarne hänsyn borde tagas 
till sjökommunikationerna, till de särskilda orternas behof och ut- 
vecklingsmöjligheter samt till frågan om järnvägens förbindelse med 
hamnplats å bohuslänska kusten, man i den af ingenjören E. Winell 
lämnade utredningen förgäfves sökte såväl efter någon undersökning 
rörande den vid Orusts västra kust belägna Ellösehamnens betingelser 
att kilnna ifrågakomma såsom lämplig slutpunkt för banan som efter 
någon utredning om denna orts kommunikationsbehof och utveck- 
lingsmöjligheter. 

För att den ifrågasatta järnvägsförbindelsen skulle kunna upp- 
fylla de kraf, man vore berättigad ställa på densamma, fordrades, 
att dess ändpunkt vid kusten blefve en lämplig export- och import- 
hamn för det inre landet och därjämte låge så, att den bildade 
centrum för beredningen och afsättningen af den kringliggande 
traktens alster. Vidare tinge den vara så belägen, att den i hän- 
delse af krig ej kunde blockeras eller afskäras från förbindelse 
med den öfriga kusten. En transitohamn borde enligt ombudens 
mening ligga nära hafvet med kort inlopp och lätt insegling, äga 
skyddadt läge, lämpligt djup och god ankarbotten, erbjuda goda 
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isförhållaaden samt vara rymlig med en samlad redd, som tilläte 
fri öfverblick, men dessutom hafva mera skyddade delar, som möj- 
liggjorde lastning och lossning vid kaj eller med hjälp af pråmar 
m. m., samt slutligen lämna möjlighet för fartyg från närliggande 
utskeppningsorter, Göteborg och Kristiania, att för frakt fy Ilning 
kunna anl()pa densamma utan allt för stor tidsspillan. 

Af de undersökta kustplatserna i Bohuslän syntes ingen äga 
samtliga dessa betingelser i så hög ^rad som KUös. 

Vände man sig därefter till betraktande af ortens behof af 
samfärdsförbindelse med inlandet och dess utvecklingsmöjligheter, 
syntes en utredning komma att framvisa förhållanden af den bety- 
delse både för orten vidt omkring och för rikets up])land, att de 
vägde tungt för banans dragande till Ellos. Ombuden ville härvid 
endast antyda det betydUga hafsfiske, som idkades i trakten, samt 
den lifliga sjöfart och det omfattande båtbyggeri, som jämväl där 
bedrefves. Särskildt för sillfisket vore emellertid af nöden, att 
järnvägen komme att dragas till EUiis, ty dåliga kommunikationer 
med det inre af landet hade hindrat befolkningen att tinna afsätt- 
ning för fiskfångsten och därigenom att i afsevärd grad tillgodogöra 
sig det rikliga fisket. 

Hvad slutligen beträffade betingelserna för läm])lighet i stra- 
tegiskt hänseende, vore EUösehamnen enastående, i det den syntes 
icke blott vara jämförelsevis lätt att skydda och försvara, utan 
äfven omöjlig att isolera ])å grund af de många farlederna inomskärs. 

Om nu, såsom till följd af den verkställda förberedande under- 
sökningen och utredningen vore att antaga, Järnvägsst^rrelsen endast 
inför Kungl. Maj:t framhållit Strömstad, Lysekil och Uddevalla 
såsom de platser, hvilka borde ifrågakomma såsom utfartsliamnar 
för den beramade banan, vore att befara, att, därest anslag endast 
för dessa platsers undersökning blefve föremål för Kungl. Majits 
proposition, medel sedan icke skulle blifva tillgängliga för under- 
sökning af hamnen vid EUös och utredning af de behof ocli 
utvecklingsmöjligheter, som kunde företinnas inom liohusläns mel- 
lersta skärgård. Därigenom komme fortfarande som dittills denna ort 
att blifva lämnad opåaktad vid frågan om det stora företagets utförande. 

Med anledning af hvad ombuden sålunda anfört, anhöUo de, 
att undersökningen angående lämplig utfartspunkt för järnvägen 
vid bohuslänska kusten måtte komma att omfatta jämväl hamnen 
vid EUös och utredning i samband därmed verkställas angående 
mellersta bohuslänska skärgårdens behof af samfärdsförbindelser 
samt dess utveckUngsmöjligheter med fästadt afseende å den före- 
slagna järnvägsanläggningen. 

Det var emellertid, hvad äfven af det föregående torde hafva 
framgått, icke endast befolkningen i kusttrakterna i Bohuslän, 90m 
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hälsade den föreslagna järnvägsanläggningen med förhoppning. Jäm- 
väl å andra orter, som banan skulle genomlöpa, spårades befolk- 
ningens lifliga intresse för frågan. 
Framställ- Ombud för Arvidsjaurs socken hafva sålunda uti en till stats- 

^" vägens rådet och chefen för Civildepartementet den 4 maj 1903 ingifven 
sträckning gtnft framburit socknens å kommunalstämma den 11 april samma 
'^vidsjaurs år uttalade önskan, att den påtänkta banan snarast möjligt måtte 
socken, blifva beslutad och arbetet med dess byggande påbörjadt, samt att 
den måtte dragas från Skellefteälfven öfver Afvaviken snedt igenom 
Arvidsjaurs socken med anslutning till Gellivarebanan i närheten af 
Murjeks station. 

Uti denna skrift hafva ombuden dessutom framhållit, att, då 
den stora framtidstanken om byggandet af en inlandsbana genom 
hela öfre Norrland alltmer syntes träda i förgrunden, kommunal- 
stämman med sitt uttalande i frågan velat gifva uttryck åt sin 
lifliga öfvertygelse, att denna tankes snara förverkligande icke 
blott ur försvarssynpunkt vore högeligen önskvärd, utan äfven 
af den mest afgörande betydelse för hela den framtida utveck- 
lingen af den landsända, som af en sådan bana skulle beröras. 
Särskildt för Arvidsjaur och öfriga likställda vidsträckta lappmarks- 
socknar kunde en sådan banas snara tillkomst med fog sägas vara 
ett verkligt lifsvillkor. Sedan skogsrörelsen icke längre vore eller 
vidare kunde blifva den fullt tillräckliga inkomstkälla för befolk- 
ningen i dessa trakter, som den under föregående tider varit, 
måste äfven där den stadigt tillväxande befolkningen på ett helt 
annat sätt än förr se betingelsen för sin utkomst i det, som för 
landet i dess helhet vore hufvudnäringen, nämligen jordbruket. 
Men då måste också detta kraftigt utvecklas, särskildt i riktning 
mot ett fortgående, ihärdigt arbete på tillvaratagande af de rika 
utvecklingsmöjligheter, som äfven i dessa bygder onekligen före- 
funnes i de snart sagdt ändlösa myr- och andra odlingsmarker, som 
blott väntade på ett rationellt bearbetande för att bringa en, om 
ej så riklig, dock säker afkastning. För möjliggörande af en 
sådan jordbrukets och andra näringsgrenars utveckling vore intet 
så oundgängligen nödvändigt som förbättrade kommunikationer. 
Kungi. Maj:t Nästa stog i riktning att föra denna viktiga fråga framåt var 

^.< knin^t-^ en af chefen för Generalstaben hos statsrådet och chefen för Landt- 
förrättare. försvarsdepartementet gjord framstälUning om utförande af förbe- 
redande rekognosceringsarbeten rörande viss sträcka af ifrågava- 
rande inre järnvägs fortsättning från Ströms vattudal till lämplig 
])unkt å statsbanan Hoden — Riksgränsen. Med anledning af denna 
framställning förordnade Kungl. Maj:t den 26 juni 190»^ bandirek- 
tören vid statens järnvägar H. K. Groth och baningenjören vid 
statens järnvägar, löjtnanten vid Väg- och Vattenbyggnadskåren, nu- 
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mera inajoren vid samma kår, öfveringenjciren H. Fogelmarck samt 
den 8 juli 1903 kaptenen vid Generalstaben H. L. de ('hamps och 
l(')jtnanten vid Generalstaben, numera kaptenen L. Lilliehöök att under 
1903 års sommar å tid och i enlighet med de närmare föreskrifter, 
som af Järnvägsstvrelsen och chefen för Generalstaben bestämdes, 
företaga förberedande okulär nndersökning af den nr militär och 
teknisk synpunkt fördelaktigaste sträckningen för en järnväg mellan 
Ströms vattudal och lämplig punkt å statsbanan Boden — Riksgränsen. 

För att närmare bestämma sättet för dessa imdersökningars sattet för 
verkställande sammanträdde den 8 iuli 1903 Järnväe:sstvrelsen samt ^?dersök- 
chefen för Generalstaben; och beslöts vid detta sammanträde, verkställande 

att bandirektören Groth skulle utöfva ledningen af ifrågavarande ^^s<*"™"^^**- 
järnvägsundersökning; 

att undersökningen skulle verkställas med utgångspunkter dels 
från Murjeks station eller annat lämpligt ställe i närheten af densamma, 
dels från Nattavara station å ofvan berörda statsbana eller plats i 
närheten af denna station, hvilken kunde befinnas lämplig, samt 
bedrifvas söderut till Ströms vattudal; 

att vid undersökningen, genom hvilken skulle utrönas möjlig- 
heterna för anläggning af en järnväg mellan i nådiga brefvet den 8 
juli 1903 angifna platser med den ur militär och teknisk syn])unkt för- 
delaktigaste sträckning, skulle iakttagas, att de mihtära och tekniska 
fordringarna blefve på bästa möjliga sätt tillgodosedda, samt att 
samtidigt med järn vägsundersökningen utredning skulle åvägabringas, 
hvarest järnvägen ur militär synpunkt kräfde anläggning af sär- 
skilda landsvägar; 

att i fråga om de tekniska bestämmelserna för järnvägen skulle 
gälla, att maximilutningen, därest af kostnadshänsyn så befunnes 
lämpligt, icke borde öfverstiga 10 : 1,000, att minsta kurvradie 
blefve 400 meter, att samtHga mötesplatser blefve försedda med 
genomgående mötesspår af minst 350 meters längd mellan fripålarna, 
att största afståndet mellan mötesplatserna och vattenstationerna be- 
räknades, beträffande de förra till 13 kilometer och i fråga om de 
senare till 32 kilometer, att vattentillgången beräknades för en tratik 
af minst 16 tåg om dygnet i hvardera riktningen med två lokomo- 
tiv för hvarje tåg, samt att Järnvägsst}rrelsen ägde att förordna 
rörande de tekniska bestämmelserna iöfrigt; 

att- undersökningsförrättarne skulle till Järnvägsstyrelsen afgifva 
utlåtande öfver de okulärt undersökta sträckningarna, hvilket ut- 
låtande skulle omfatta jämväl utredning rörande kostnaderna för 
utförande af fullständig undersökning med tillhörande kartor, rit- 
ningar och kostnadsberäkningar för den ifrågasatta järnvägen; samt 

att JärnvägsstATclsen skulle af tillgängliga medel förskottera 
de för undersökningen erforderliga medel, dock med undantag af 
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livad som åtginge till bestridande af de båda generalstabsofticerar- 
nes personliga utgifter. 

Efter det den sålunda anbefallda undersökningen blifvit verk- 
ställd under år 1903, öfverlämnade Järnvägsstyrelsen och chefen för 
Generalstaben med skrifvelse den 20 januari 1904 till Kungl. Maj:t 
en af undersökningsförrättarne till Järnvägsstyrelsen ingifven, af 
tvenne kartor — den ena*) angifvanda de undersökta sträckningarna 
af järnvägen och den andra**) de vägförbindelser, som borde komma 
till utförande i samband med inlandsbanan — åtföljd redogörelse för 
resultatet af undersökningen, hvaraf följande här torde böra framhållas. 

Vid valet af den ifrågavarande järnvägslinjens utgångspunkt 
från statsbanan Boden — Riksgränsen liade särskild hänsyn måst tagas 
till den erforderliga öfvergången af Lule älf, som i denna trakt vore 
mycket djupt nedskuren mellan betydande strandhöjder och endast 
på några få ställen erbjöde någorlunda lämplig öfvergångsy)unkt för 
en järnväg. Med anledning däraf hade tanken på utgång från nämnda 
bana vare sig vid Nattavara eller plats i närheten af denna station 
eller vid Murjeks station måst öfvergif\^as, och hade såsom utgångs- 
punkt för järnvägen valts Näsbergs håll- och mötesplats, hvil- 
ken ansetts för ändamålet mest lämplig bland de punkter, som med 
liänsyn till de tekniska och militära krafven på järnvägen kunnat 
ifrågakomma. Från Näsberg utginge den undersökta liufvudlinjeii 
först i nordvästlig och sedan i sydvästlig riktning till scidra ändan 
af Altajaure och vidare utmed Lule älfs östra strandsluttning till 
Afvaudden, hvarest linjen öfverginge Lule älf vid Porsiforsens öfre 
ända. Härifrån skulle linjen framdragas i hufvudsakligen västlig 
riktning förbi \^iollerim och Sjellarim och norr om Ali-Kadnejaure, 
tills den med en svängning omkring foten af Sotaivare fjäll antogo 
den hufvudriktning åt sydsydväst, som sedan allt framgent utan 
några synnerHgen stora afvikelser bibehöUes. Pite älf skulle järn- 
vägen öfvergå vid Plassakårtje och Skellefte älf vid en mellan IMdjaure 
och Storafvan belägen plats omkring 2 kilometer söder om Kasker. 
Järnvägen skulle inkomma i Västerbottens län något norr om Arresjaure 
samt, följande Vindelälfvens östra strandsluttning, passera omkring 
1,5 kilometer sydost om Sorsele kyrka och därefter vid öfra ändan 
af Blattnicksele öfvergå Vindelälfven. Vid södra spetsen af Stor- 
Cman. skulle järnvägen korsa landsvägen från Stensele omkring 
4 kilometer från kyrkoplatsen samt öfvergå Ume älf vid en fors, 
belägen 5 kilometer söder om älfvens utflöde ur Stor-Uman. Efter 
att 2 kilometer väster om Dalasjö by hafva korsat landsvägen till 
Vilhelmina, skulle linjen följa utmed Ångermanälfvens östra strand- 
sluttning till den 3 kilometer norr om Råsele by befintliga Mesele- 



*) Återgifves som bilaga 2 bland bilagor till detta vork. 
'■•*) Återgifves icke här. 
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forsen, hvarest järnv^ägen skulle öfvergå nämnda älf för att seder- 
mera framkomma till Dorothea kjTrkoplats. Sedan järnvägen passe- 
rat gränsen till Västemorrlands län, skulle den öfvergå Tåsjöälfven 
i närheten af Hoting, inkomma i Jämtlands län sydost om Lilla 
Källvattnet och framdragas söder om Flåsjön vid Löfberga samt 
öster om de tämligen betydande höjderna Svartåsen, Libacken och 
Kvarnberget för att slutligen, på ett afstånd af 508 kilometer från 
utgångspunkten vid Näsberg, framkomma till Ströms vattudal vid 
Ulriksfors, hvarest vattendraget vid sitt utlopp ur Russfjärden er- 
bjöde lämplig öfvergångspunkt för järnvägens fortsättning söderut. 

För järnvägens framdragande från trakten söder om Pite älf in 
emot Vilhelmina hade förutom sträckningen öfver Kasker undersökts 
en östligare linje öfver Afvaviken med anslutning till hufvudlinjen 
vid Gubbergets östra sluttning eller vid Lilla Grundsjön. Likaså 
hade det varit föremål för undersökning, huruvida järnvägen från 
Löfberga lämpligen kunde dragas väster om Svartåsen, Libacken 
och Kvarnberget till Strömsund. Vid jämförelse mellan de olika 
sträckningarna hade det dock visat sig, att de nu angifna alterna- 
tiven, utom det att de skulle medföra afsevärd vägförlängning, 
jämväl vore i tekniskt hänseende mindre fördelaktiga än hufvud- 
linjen. Linjen öfver Kasker erbjöde ock ur såväl militär som 
ekonomisk synpunkt af gjorda fördelar framför den östligare sträck- 
ningen. 

Terrängen, där järnvägen skulle framgå, vore i allmänhet sär- 
deles gynnsam, och torde lutningsförhållandet ingenstädes behöfva 
öfverstiga 10 : 1,000, under det att mindre kurvradie än 400 meter 
blott på en enda plats, nämligen vid öfvergången öfver Lule älf, 
syntes böra ifrågasättas. Banvallens bildande kräfde dock af se värda 
arbeten å en del trakter, särskildt vid Lule älf, där ansenliga jord- 
flyttningsarbeten erfordrades. Jordmånen vore mestadels mycket 
stenbunden, hvarjämte de mossar och vattensjuka ängar, hvaröfver 
järnvägen till väsentlig del måste framdragas, nästan utan undantag 
hade obetydligt djup och stenig botten. Tillgången å dughgt bal- 
lastgrus SATites, såvidt vid den verkställda undersökningen kunnat 
utrönas, å vissa delar af linjen vara tämligen begränsad. För 
öfvergången af de större vattendragen erfordrades i allmänhet broar 
af rätt betydande längd, men syntes, om ock kostnaderna däraf på- 
verkades, brobyggnaderna, med undantag för Lule älf, icke bereda 
några afsevärda svårigheter, enär deras höjd merendels skulle blifva 
tämligen obetj^dlig och god byggnadsgrund allestädes kunde erhållas. 

Efter att hafva omnämnt de landsvägsanläggningar, som ur 
militär synpimkt skulle kräfvas i samband med järnvägens tillkomst, 
yttrade sig undersökningsförrättarne slutligen i fråga om kostnaderna 
för utförande af fullständig undersökning med tillhörande kartor. 
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ritningar och kostnadsberäkningar för järnvägen, och beräknades 

dessa till omkring 70,000 kronor, hvilket belopp, om jämväl ofvan 

angifna alternativa sträckning öfver Afvaviken samt ännu en antydd 

linje skulle undersökas, borde ökas med sammanlagdt 43,000 kronor. 

FramstäU- I detta Sammanhang torde det kunna vara af intresse att här 

ning om [ korthet rcdogöra för livad som förekommit i ett med jämvägs- 

^ ^stöa.'^* förslaget Dalarne — Bohuslän i viss mån sammanhängande ärende 

angående koncession å järnvägsanläggning med normal spårvidd 

från Orsa till Stöa vid gränsen mellan Sverige och Xorge, hvar- 

ifrån järnvägen på norskt område skulle fortsättas till Elverums 

station å Hamar — Trondhjemsbanan. 

I koneessionsansökningen, hvilken den 3 juni 1901 till Kungl. 
Maj: t ingafs från verkställande direktören för Dala — Hälsinglands 
järnvägsaktiebolag kaptenen C. O. W. Bäckström, ordförandena i Orsa, 
Säma, Transtrandö, Våmhus och Alfdalens socknars kommunal- 
stämmor, ordföranden och vice ordföranden i Söderhamns Stadsfull- 
mäktige m. fl. personer i Kopparbergs och Gäfleborgs län, anförde 
sökandena, att det sedan lång tid tillbaka försports en liflig önskan 
att få till stånd en mellanriksbana från Söderhamn öfver Orsa och 
Alf dalen till Norge, hvarest Elverums järnvägsstation ansetts bäst 
lämpa sig till ändpunkt för banans norska del. Utom befintlig 
järnväg därifrån åt norr till Trondhjem och åt väster till Hamar 
vore järnväg beslutad att byggas från Elverum till Flisens station, 
hvarifrån en bredspårig järnväg vore färdig till Kristiania, Af den 
ifrågasatta mell anriksbanans svenska del funnes redan järnväg från 
Söderhamn öfver Bollnäs till Orsa, så att endast sträckan Orsa — 
Stöa återstode till en längd af 113 kilometer, därför kostnaderna 
enligt ett sedermera ingifvet kostnadsförslag för järnvägen beräknats 
till 4,595,000 kronor. 

Vid sammanträde inför Kungl. Majits Befallningshaf vande i 
Kopparbergs län för afgifvande af yttrande rörande den ifrågasatta 
järnvägen förklarade sig tillstädeskomna sockenombud och enskilda 
personer nästan enhälligt anse järnvägen skola blifva af nytta och 
betydelse för de delar af länet, som densamma skulle komma att 
genomlöpa. Kungl. Maj:ts Befallningshafvande i nämnda län till- 
stAT-kte jämväl koncessionsansökningen. 

Däremot hade, med undantag af chefen för Generalstaben, som 
ur .uteslutande militär synpunkt förordat ansökningen, och chefen 
för Fortifikationen, samtliga öfriga i ärendet hörda myndigheter — 
nämligen Stadsfullmäktige i Göteborg, Vänersborg, Karlstad och 
Gäfle, Kungl. Majits Befallningshafvande i Göteborgs och Bohus, 
Alfsl)orgs, Värmlands och Gäfleborgs län samt Väg- och Vatten- 
byggnadsstyrelsen och Järnvägsstyrelsen — afstyrkt l^ifall till kon- 
eessionsansökningen. Af de enskilda järnvägsförvaltningar, som i 
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ärendet yttrat sig, hade dels Dala — Hälsinglands järnvägsaktiebolag, 
med hänsyn till den ökade trafikinkomst, bolagets järnväg såsom 
en del af den föreslagna mellanriksbanan skulle tillföras genom 
densammas tillkomst, förordat ansökningens beviljande, dels ock 
Orsa — Härjedalens och Stockholm — Västerås — Bergslagens nya järn- 
vägsaktiebolag förklarat sig icke hafva n«ågot att erinra mot, att 
ansökningen biföUes, hvaremot Mora — Ålfdalens, Mora — Vänerns, 
Bergslagernas och Gäfle — Dala järnvägsaktiebolag ansett konces- 
sionsansökningen icke böra beviljas. 

Bland de skäl af mera allmänt intresse, som anförts till stöd 
för den ifrågavarande koncessionsansökningens afstyrkande, torde 
här i främsta rummet böra framhållas det og\'nnsamma inflytande, 
järnvägen ansetts komma att utöfva på den svenska handeln i för- 
liållande till den norska. Den rika utveckling i kommersiellt och 
industriellt hänseende, som genom den nya järnvägen säkerligen 
komme att uppstå inom Väster Dalarne, skulle nämligen till väsentlig 
del icke komma det egna landet till godo. Alstren från dessa 
trakters vidsträckta skogar och sannolikt uppblomstrande sten- 
industri komme med all säkerhet att hufvudsakligen vinna afsättning 
i Norge eller exporteras öfver norsk hamn, och såsom en följd däraf 
komme äfven importen till Väster Dalarne att söka sig väg öfver 
Xorge. Ett stort och viktigt handelsområde inom landets gränser 
skulle således afskiljas från det öfriga landet, och detta torde ur 
nationalekonomisk synpunkt vara så betänkligt, att endast synner- 
ligen tvingande omständigheter kunde fiirsvara en anordning, som 
skulle hafva ett dylikt förhållande till följd. 

Vidare hade det påvisats, att betydelsen af att genom ifråga- 
varande järnväg åstadkomma en transitoled från hanm vid Östersjön 
till Kristiania i afsevärd mån skulle minskas däraf, att densamma 
komme att bestå af ej mindre än tre olika banor inom Sverige och 
två inom Norge. 

Slutligen hade det framhållits, att en järnväg, som satte Väster 
Dalarne i omedelbar förbindelse med det norska järnvägsnätet, skulle 
såväl inverka menligt på en del närbelägna, i förlitande på bestå- 
ende förhållanden anlagda järnvägar som ock viisentligen försvåra 
åvägabringandet af en förbättrad farled mellan Vänern och Katte- 
gatt samt omintetgöra eller åtminstone för längre tid undanskjuta 
möjligheten att åstadkomma den ur allmänt och lokalt intresse syn- 
nerligen viktiga järnvägsförbindelsen Dalarne — Bohuslän, h vilken 
skulle kunna i större utsträckning än Orsa — Stöabanan tillgodose 
äfven Väster Dalarnes behof af utfartsvägar. 

Det torde här äfven böra omnämnas, att hos Kungl. Maj:t järn- FranistäU- 
väl gjorts framställning om anläggande af en statsbana från Murjeks .^^^^ ^ 
järnvägsstation öfver Jokkmokk till Kvikkjokk, och att såsom stöd f(")r jek-Kvikk- 

jokk. 
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Nya kost- 
nadsberäk- 
ningar af 
Järnvägs- 
styrelsen, 



denna framställning anförts, att den föreslagna järnvägen skulle 
konnna att genomlöpa trakter med synnerligen rik tillgång på såväl 
malmer som vattenkraft. De utvecklingsmöjligheter, som denna 
landsdel ägde, kunde, enligt hvad i ansökningen påpekades, emeller- 
tid icke med fördel tillgodogöras, förrän den erhållit förbättrade 
kommunikationer, särskildt en järnväg med nu ifrågavarande sträck- 
ning. Om den föreslagna järnvägen däremot komme till stånd, 
skulle dess tillvaro otvifvelaktigt snart nog gifva anledning till 
uppkomsten af en industri, hvilken kunde ftirväntas blifva både 
ekonomiskt och socialt af välgörande betydelse ej blott för de trakter, 
som närmast komme att af järnvägen beniras, utan jämväl för 
landet i dess helhet. 

Järnvägsstyrelsen, som erhållit nådig befallning att i detta 
ärende afgifva yttrande, liemställde emellertid i utlåtande den 7 
januari 1904 att, då ännu icke vore afgjordt, huruvida banan mellan 
Ströms vattudal och lämplig plats å statsbanan Boden — Riksgränsen 
komme till stånd, än mindre hvilken sträckning densamma skulle 
erhålla, sistnänmda framställning om en bana från Murjek till Kvikk- 
jokk icke för det dåvarande måtte föranleda någon åtgärd. 

Sedan statsrådet och chefen för ( Uvildepartementet begärt upp- 
gift från Järnvägsstyrelsen, huruvida icke de af St\Telsen i dess 
utlåtande den 31 januari 1903 angifna kostnaderna, 535,000 kronor, 
för undersökningar angående järnvägsanläggningen från Bohuslän 
till Gellivarebanan skulle kunna nedbringas, meddelade Styrelsen, 
till närmare belysning af detta kostnadsförslag och de förutsättnin- 
gar, från h vilka detsamma utgått, uti en den 13 fel)ruari 1904 
afgifven skrifvelse, att Styrelsen, med erfarenhet därom att af en 
eller annan anledning påyrkades, att äfven andra alternativa sträck- 
ningar än dem, som föreliggande undersöknings])laner upptoge, 
skulle undersökas och kostnadsberäknas, ansett sig böra i sitt för- 
berörda förslag upptaga kostnaderna för fullständig undersökning 
samt upprättande af plan- och profilritningar jämte kostnadsförslag 
f('>r en normalspårig järnväg å ifrågavarande sträckning från Bohus- 
län till öfre Norrland icke obetydligt högre, än Styrelsen skulle 
hafva gjort, om kostnadsförslaget endast varit ämnadt att afse de 
sträckningar, som imders()kningen enligt Styrelsens förslag förklarats 
böra omfatta. 

Om undersökningskostnaderna finge beräknas under förutsätt- 
ning, att detaljerad undersökning, kostnadsförslag samt plan- och 
profilritningar fordrades endast för sådana sträckningar, hvilka Sty- 
relsen genom föregående okulära undersökningar funnit böra före- 
dragas, höUe Styrelsen före, att den detaljerade undereökningen 
med kostnadsförslag samt plan- och profilritningar kunde utföras 
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tor 125 kronor per kilometer, hvarjäinte den föregående utförligare 
oknlära undersökningen finge antagas kräfva 12 kronor ])er kilometer. 
I sammanhang därmed ville Styrelsen framhålla, att, om under- 
sökning af andra än nyssnämnda sträckningar komme att erfordras, 
kostnaderna därför måste täckas antingen med medel, som Kungl. 
Maj: t i hvarje särskildt fall skulle vilja anvisa, eller genom de per- 
soners försorg, som påkallat undersökningen. 

Under berörda förutsättning hade Styrelsen beräknat kostnaderna 
för järnvägsundersökning m. m. sålunda: 
Detaljerad undersökning Strömstad — Lelången, 
Uddevalla — Ödeborg — Lelången och Lvse- 

kil— Ödeborg, 250 km. å 125 kr ] kr. 31,250: — 

Okulär undersökning Lelången— Malung med 

alternativer, 520 km. å 12 kr » 0,240: — 

Detaljerad undersökning Lelången — Malung, 310 

kin. å 125 kr » 38,750: — 

Okulär undersökning Malung — Transtrand— Lill- 

herrdal— Sveg, 230 km. å 12 kr » 2,760: — 

Detaljerad undersökning Malung — Brintbodarne 

— Mora— Orsa— Sveg, 220 km. å 125 kr » 27,500: — 

Okulär undersiikning Sveg — Ströms vattudal 

med alternativer, 550 km. å 12 kr » 6,600: — 

Detaljerad undersökning Sveg — Ströms vattu- 
dal, 340 km. å 125 kr. » 42,500: — 

Detaljerad undersökning Ströms vattudal — Näs- 
berg med alternativer vid Dalasjö och Mård- 

sjön, 560 km. å 125 kr '. » 70,000: — 

Hamnutredningar » 30,000: — 

Trafikutredningar äfvensom vissa utredningar 

angående en del enskilda järnvägar » 24,000: — 

Summa kr. 279,600: — 
eller afrundadt till >» 280,000: — . 

Den minskning i kostnader, som Styrelsen såhmda förmenade 
kunna beräknas, finge, beträffande sträckningen från gränsen mellan 
Västerbottens och Norrbottens län till linjens ändpunkt i norr, sin 
förklaring, utom af nyssnämnda nya beräkningsgrund, jämväl däraf, 
att vid den okulära undersökning, som för utrönande af den ur 
militär och teknisk synpunkt fördelaktigaste sträckning för en järn- 
väg mellan Ströms vattudal och lämplig punkt å statsbanan Boden — 
Riksgränsen bandirektören Groth m. fl. efter nådigt förordnande 
under sommaren år 1903 företagit, och hvarom undersökningsför- 
rättame utarbetat förberörda redogörelse, det blifvit utrönt, att 
terrängfbrhållandena å förstnämnda sträckning vore betydligt gj^nn- 
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sammare, än man före berörda undersökning haft anledning förut- 
sätta, och att transportsvårigheterna därstädes icke vore fullt så 
stora, som Styrelsen, med erfarenhet från i dylika trakter förut 
utförda undersökningar, föreställt sig. 

Att kostnaderna per kilometer för den ifrågasatta inlandsbanans 
södra del, i motsats till hvad man kunnat förmoda, måste beräknas 
lika högt som för dess nordligare belägna del berodde, förutom på 
det i förenämnda skrifvelse den 31 januari 1903 anförda förhållandet, 
att, då något topografiskt kartarbete uti erforderlig skala och 
med angifvande af en större mängd höjder på sjöar m. m. icke 
förelåge beträffande en afsevärd del af de trakter, banan skulle 
genomgå, systematiskt planlagda och noggrannt genomförda baro- 
metriska höjdbestämningar måste utföras för sådana trakter, jämväl 
på nödvändigheten att i Bohuslän och vissa delar af Dalsland verk- 
ställa noggranna undersökningar för utrönande af markens bärighet. 

Därest Kungl. Maj: t funne skäligt att föreslå 1904 års Riksdag 
att för undersökningarna för den ifrågaställda inlandsbanan i dess 
helhet anvisa förberörda belopp 280,000 kronor, syntes jämväl böra 
föreslås, att af detta belopp anvisades för åren 1905, 1906 och 
1907 respektive 100,000, 97,000 och 83,000 kronor, dock med rätt 
för Kungl. Maj:t att låta utaf anslaget för år 1905 förskottsvis 
under år 1904 af tillgängliga medel utanordna 25,000 kronor. 

För den händelse berörda anslag beviljades samt en del af det 
för år 1904 erforderliga belopp kunde få tagas i anspråk i början 
af juni månad 1904, vore det Styrelsens afsikt att utföra ifråga- 
varande utredning och undersökning efter följande plan, nämligen: 

Under år 1904: 

Okulär undersökning: Sveg — Ströms vattudal och Malung — Sveg. 
Påbörjande af detaljerad undersökning: Strömstad — Lelången, 
Uddevalla — Ödeborg — Lelången och Lysekil — Ödeborg. 

Under år 1905: 

Afslutande af detaljerad undersökning: Strömstad — Lelången, 
Uddevalla — Ödeborg — Lelången och Lysekil — Odeborg. 

Okulär och detaljerad undersökning: Lelången — Malung. 
Påbörjande af ifrågaställda hamnutredningar. 

Under år 1906: 

Detaljerad undersökning: Malung — Sveg och Sveg — Ströms 
vattudal. 

Afslutande af berörda hamnutredningar. 

Påbörjande af erforderliga trafikutredningar äfvensom vissa ut- 
redningar angående en del enskilda järnvägar. 
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Under år 1907: 

Detaljerad undersökning: Ströms vattudal — Näsberg. 

Afslutande af förenämnda trafikutredningar m. m. 

Skulle däremot Kungl Maj: t finna skäl att till 1904 års Riks- 
dag aflåta proposition om anslag allenast för utredning rörande delen 
bohuslänska kusten — Sveg af ifrågavarande järnvägsförbindelse, syntes 
Styrelsen, att det för ändamålet erforderliga beloppet, omkring 153,000 
kronor, borde äskas sålunda: 

För år 1905 93,000 kronor, däraf 18,000 kronor behöfde af 
vStyrelsen förskottsvis disponeras under år 1904, samt under år 1906 
60,000 kronor, och syntes, under förutsättning att anslaget endast 
lämnades för sistnämnda sträcka, undersöknings- och utrednings- 
arbetena böra förrättas efter denna plan: 

Under år 1904: 

Okulär undersökning: Malung — Sveg. 

Påbörjandet af detaljerad undersökning: Striimstad — Lelången, 
Uddevalla — Odeborg — Lelången och Lysekil — ()deborg. 

Under år 1905: 

Afslutande af detaljerad undersökning: Strömstad — Lelången, 
Uddevalla — Odeborg — Lelången och Lysekil — Odeborg. 

Okulär och detaljerad undersökning: Lelången — Malung. 
Påbörjande af ifrågaställda hamnutredningar. 

Under år 1906: 

Detaljerad undersökning: Malung — Sveg. 

Afslutande af berörda hamnutredningar. 

Erforderliga trafikutredningar äfvensom vissa utredningar an- 
gående en del enskilda järnvägar. 

Denna Järnvägsstyrelsens framställning remitterades till chefen chefens för 
för Generalstaben, som den 27 februari 1904 afgaf utlåtande och ^enerai- 

,.. .j /...T /.-I. 1 ^ staben ut- 

därvid aniorde toljande. i&tande. 

Den af Järnvägsstyrelsen afsedda järnvägslinjen utginge från 
Strömstad — eller Uddevalla — till Lelången samt därifrån öfver 
Karlanda — Järnskog — Åmot och Fryksändo till trakten af Malung, 
hvarifrån undersökningarna skulle föras vidare, dels öfver Tran- 
strand och Lillherrdal till Sveg, dels öfver Brintbodarne — Mora — Orsa 
till Sveg. Från Sveg skulle inlandsbanan fortsätta antingen öster 
eller väster om Storsjön till Ströms vattudal samt därifrån, i enlig- 
het med den under 1903 års sommar af järnvägstjänstemän och 
generalstabsofficerare utförda okulära undersökningen, genom öfre 
Norrland till trakten af Näsbergs hållplats å statsbanan Boden — 
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Riksgränsen. Jämte de nu anförda hufvudsträckningarna skulle 
undersökningen omfatta ett afsevärdt antal alternativa linjer, hvilka 
emellertid på frågans dåvarande ståndpunkt blott hade en ur för- 
svarets synpunkt jämförelsevis underordnad betydelse. 

Vid ett bedömande ur försvarssynpunkt af den sålunda angifna 
järnvägslinjen visade det sig, att densamma utgjordes af tre huf- 
vuddelar af väsentligen olikartad militär betydelse. Dessa hufvud- 
delar vore sträckan bohuslänska kusten — Malung, sträckan Malung 
— Sveg och sträckan Sveg — Ströms vattudal — Näsbergs hållplats. 
Sträckorna bohuslänska kusten — Malung och Malung — Sveg.^ 
Att anläggandet af en normalspårig järnväg från Strömstad eller 
Uddevalla genom västra Dalsland och Värmland till Malung i Dalarne 
skulle komma att medföra vissa militära fördelar, vore obestridligt. 
Dessa fördelar vore dock endast sådana, som tillskyndades försvaret 
af snart sagdt hvilken järnväg som helst och utgjordes hufvud- 
sakligen af underlättad samling af värnpliktig personal samt utskrifna 
hästar och fordon vid mobilisering äfvensom af ökad tillgång på 
rullande materiel. De fördelar, som sålunda skulle komma mobili- 
seringen till godo, vore ej heller i lika mån påtagliga inom d© olika 
områden, hvilka järnvägen skulle genomlöpa. Genom öppnandet af 
statsbanelinjen Uddevalla — Skee — Strömstad hade samlingen af de 
värnpliktige från Bohuslän afsevärdt underlättats, och någon ytter- 
ligare mera betydande förbättring i detta afseende syntes ej kunna 
väntas af den nu föreslagna järnvägen. Dalsland hade redan genom 
Bergslagernas järnvägar, Dalslands järnväg, Uddevalla — Lelångens 
järnväg och — sommartiden — genom trafiken på Lelången med 
flera sjöar kommimikationer, hvilka ur mobiliseringssynpunkt kunde 
anses goda. För sydvästra delen af Värmland skulle inlandsbanan 
för visso medföra en hastigare samling af de värnpliktige, ehuru 
äfven där Glafsfjorden och Säffle kanal i förbindelse med Bergs- 
lagernas järnvägar under sommartiden på ett någorlunda tillfreds- 
ställande sätt förmedlade de behöfliga transporterna. För samling 
af Jösse härads värnpliktige m. m. stode redan nordvästra stam- 
banan till förfogande, under det trafiken på Frykensjöarna åtminstone 
sommartiden gjorde samma tjänst inom Fryksdals härad. Under 
fönitsättning att den föreslagna järnvägen skulle komma att öfvergå 
Klarälfven i trakten af Ekshärad, syntes densamma ej heller för 
denna älfdals värnpliktige kunna medföra någon väsentligen hastigare 
samling, enär Ekshärad endast vore omkring 2 mil aflägset från 
Edebäcks station å Nordmark — Klarälfvens järnväg. Hvad slutligen 
anginge sträckan mellan Klarälfvens dalgång och Malung vid Västra 
Daiälfven, saknade densamma all betydelse för mobiliseringen, allden- 
stund Mora — Vänerns järnvägs redan färdiga bibana Brintbodarne — 
Limedsforsen hade en för ändamålet fördelaktigare sträckning. Den 
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föreslagna järnvägen bohuslänska kusten — Malung syntes sålunda 
i sin helhet endast vintertiden komma att medföra några väsentliga 
fördelar för mobiliseringen. 

Af större vikt för denna skulle däremot utan tvifvel vara den 
föreslagna alternativa linjen från Malung öfver Transtrand och 
Lillherrdal till Sveg, hvilken komme att genomlöpa trakter, som 
vore i verklig saknad af för inkallelsen gjmnsamma kommunikationer. 

Den förbättring af de västliga gränstrakternas kommunikationer, 
som ur mobiliseringssynpunkt kunde vara önskvärd, syntes emellertid, 
med hänsyn till mobiliseringsorternas läge, på ett i vissa fall för- 
delaktigare sätt kunna vinnas genom en fortsättning i nordlig eller 
nordvästlig riktning af redan befintliga järnvägslinjer än genom en 
helt och hållet ny, med riksgräusen jämnlöpande längdbana. Faran 
för att fredstratiken genom tvärbanorna skulle ledas öfver till Norge, 
hvilken fara syntes utgöra Järnvägsstyrelsens förnämsta motiv för 
det föreliggande järnvägsförslaget, syntes lätt kunna afvärjas genom 
att vid nya järnvägsanläggningar i dessa trakter tillse, att den 
nordliga eller nordvästliga riktning, som med hänsyn till de topo- 
grafiska förhållandena äfven syntes för de ifrågavarande anlägg- 
ningarna mest naturlig, städse blefve bibehållen. Att den föreslagna 
järnvägen Strömstad — Malung — Sveg skulle vara i stånd att aflägsna 
den påpekade faran syntes ej med visshet kunna härledas ur den 
förelfggande utredningen. 

1 fråga om nämnda järnvägslinjes betydelse såsom en i samman- 
hang med järnvägsnätet i öfrigt stående transportled för färdig- 
mobiliserade truppaf delningar till en blifvande krigsskådeplats gjorde 
den föreslagna järnvägens riktning ej densamma ägnad för transpor- 
terande af trupper, vare sig från de västliga delarna af Sverig-e eller 
från Norge till mellersta Sveriges östra kust. Däremot kunde den- 
samma, ställd i samband med den norrländska inlandsbanan vare 
sig genom Mora — Vänerns, Gäfle — Dala och Orsa — Härjedalens järn- 
vägar eller genom en ny linje öfver Transtrand — Lillherrdal till 
Sveg, tänkas underlätta trupptransporter från södra, och mellersta 
Sverige till Norrland. 

Utginge man från antagandet, att Sveg i en framtid kunde 
komma att blifva utgångspunkt ej blott för den norrländska inlands- 
banan, utan äfven för tvärbanor vare sig till Ljusdal, Ostavall eller 
Ange å norra stambanan, syntes man icke kunna undgå att tiller- 
känna den föreslagna linjen bohuslänska kusten — Malung — Lillherrdal 
— Sveg en af sevärd betydelse för försvaret af mellersta Norrland. 

Annorlunda ställde sig förhållandena, om man utginge från 
antagandet, att under en afsevärdt lång framtid den norrländska 
inlandsbanan komme att utgöra den enda tänkbara fortsättningen 
af banan bohuslänska kusten — Malung — Sveg. På grund af de under 
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1903 års sommar utförda okulära undersökningarna vore man numera 
berättigad antaga, att denna sistnämnda bana kunde och borde 
byggas på ett sådant sätt, att densamma i fråga om trafikförmåga 
kunde i hufvudsak jämställas med flertalet af statens järnvägar i 
södra och mellersta Sverige. För att kunna draga full nytta af 
denna den norrländska inlandsbanans tralikförmåga vore det nöd- 
vändigt, att äfven dess tillförsellinjer söderifrån ägde samma egen- 
skaper i tratikhänseende. En undersökning af det redan befintliga 
järnvägsnätet gåfve emellertid vid handen, att från Göteborg och 
till Falun en dylik bana funnes att tillgå i Bergslagernas järnvägar, 
men att både den Gäfle — Dala järnvägsaktiebolag tillhörande linjen 
Falun — Rättvik — Orsa, den då delvis under byggnad varande linjen 
Orsa — Rveg och Mora — Vänerns järnvägs linjer Malung — Brint- 
bodarne samt Brintbodarne — Mora vore att hänföra till en lägre 
klass. Under förutsättning att den föreslagna järnvägen bohuslänska 
kusten — Malung — Lillherrdal — Sveg åtminstone från korsningen med 
nordvästra stambanan vore afsedd att byggas lika trafikkraftig som 
flertalet trafikerade statsbanor, skulle densamma sålunda kunna sägas 
fylla ett viktigt militärt behof. Så vore emellertid icke fallet. Enligt 
Järnvägsstyrelsens skrifvelse till Kungl. Maj:t den 31 januari 1903 
kunde nämligen linjen Strömstad — Malung endast i riktningen från 
Malung till Strömstad byggas med maximi-motlutningar af 1 : 100, 
medan densamma däremot i riktningen Strömstad — Malung, d." v. s. 
i den riktning, i hvilken de lastade trupptåg^n vid trupptransporter 
till Norrland skulle framföras, måste erhålla motlutningar af 1 : 80. 
Då Kungl. Maj:t redan den 12 september 1900 beviljat Orsa — 
Härjedalens järnvägsaktiebolag koncession å normalspårig järnväg 
från Orsa till Sveg, hvilken järnväg till större delen vore färdig- 
byggd, ville det för öfrigt synas, som om förslag till anläggande af 
en ny järnvägslinje till Sveg på endast omkring 30 kilometers af- 
stånd från denna knappast skulle hafva utsikt att inom öfverskådlig 
tid blifva förverkligadt. 

Under dylika omständigheter syntes det ur militär synpunkt 
tillsvidare fullt tillräckligt för åstadkommande af en genom hela 
landet löpande förstklassig inlandsbana, att åtgärder vidtoges för 
höjande af trafikförmågan hos järnvägslinjerna Falun — Orsa och 
Orsa — Sveg till samma trafikklass som Bergslagernas järnvägar och 
den föreslagna norrländska inlandsbanan. 

P^mellertid kunde den föreslagna järnvägen bohuslänska kusten 
— Malung — Sveg, vare sig densamma leddes öfver Transtrand — 
Lillherrdal eller öfver Brintbodarne — Mora, äfven om den erhöUe 
en svagare trafikförmåga, än hvad förut förutsatts, anses äga ett 
betydande militärt intresse, om den blott medförde en afsevärd väg- 
vinst i förhållande till befintliga banor. Detta vore dock icke för- 
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I 

hållandet. Bergslagemas järnvägars linje Göteborg — Kil — Herrhult 
i förening med Mora — Vänerns järnvägs linje Herrhult — Mora, Gäfle 
— Dala järnvägs linje Mora — Orsa samt Orsa — Härjedalens järnväg 
erbjöde nämligen en förbindelseled mellan bohuslänska kusten och 
Sveg, hvars längd åtminstone ej öfverstege den föreslagna linjens. 

Då slutligen något behof att för ökande af de normalspåriga 
järnvägarnas rullande materiel förorda den ifrågavarande järnvägs- 
anläggningen ej syntes föreligga, framhöll generalstabschefen, 

att hvad anginge linjen bohuslänska kusten — Malung i och för 
sig eller betraktad i samband med linjen Malung — Brintbodarne — 
Mora — Orsa några militära skäl af större betydelse ej kunde för 
dess anläggning företes; 

att linjen Malung — Transtrand — Lillherrdal — Sveg i och för sig 
skulle medföra vissa afsevärda fördelar ur mobiliseringssynpunkt; 

att den genomgående linjen bohuslänska kusten — ^Malung — 
Lillherrdal — Rveg endast under förutsättning, att från sistnämnda 
ort en tvärförbindelse med norra stambanan komme till stånd, kunde 
tillmätas något större värde för trupptransporter till en blifvande 
krigsskådeplats ; 

att emellertid de påvisade militära fördelarna ej vore af sådan 
art, att deras tillgodoseende i någon mån borde tillåtas föranleda 
åsidosättandet af andra viktigare kommunikationsintressen; samt 

att en undersökning af möjligheten att höja trafikförmågan hos 
linjerna Falun — Orsa och Orsa — Sveg under vissa omständigheter 
syntes vara af nöden. 

Sträckan Sveg — Ströms vattudal — Näsbergs hållplats. 

Om den af Järnvägsstyrelsen förordade undersökningen för en 
genomgående längdbana från bohuslänska kusten till Sveg endast i 
fråga om linjen Orsa — Sveg kunde äga något större militärt intresse, 
så vore detta däremot desto mera fallet i fråga om linjen Sveg — Ströms 
vattudal — Näsbergs hållplats, hvilken för försvaret af öfre Norrland 
hade en betydelse, som näppeligen kunde öfverskattas, i hvilket 
afseende erinrades om den ökade betydelse, Norrbotten under de 
senaste årtiondena vunnit, en betv^delse, som förvisso ytterligare 
komme att stegras, och hvarur äfven de för öfre Norrlands försvar 
erforderliga åtgärderna med nödvändighet komme att härflyta. Som 
den viktigaste af dessa åtgärder syntes utan allt tvifvel byggandet 
af en för anfall från kusten fullt tryggad förstklassig järnväg kunna 
betecknas; och syntes det vara en angelägenhet af den allra största 
vikt, att en dylik järnväg komme till stånd, så snart sådant vore 
möjligt. Då järnvägsförslaget Sveg — Ström — Näsberg innebure en, 
som det sj^ntes, tillfredsställande lösning af denna viktiga försvars- 
fråga, syntes de i samband med detsamma stående undersökningarna. 
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i motsats till undersökningen af linjen bohuslänska kusten — Sveg, 
vara af sådan betydelse, att de utan dröjsmål borde verkställas. 

Emellertid angåfve Järnvägsstyrelsen i sin förberörda skrifvelse 
den 31 januari 1903 sin afsikt vara, att, därest det begärda anslaget 
för undersökningar blefve beviljadt, i första rummet låta utföra 
dessa å sträckan Strömstad — Malung och först därefter utsträcka 
dem till linjen Sveg — Ströms vattudal — Xäsberg. Genom ett dylikt 
förfarande skulle emellertid de förberedande undersökningarna för 
den enligt generalstabschefens tanke viktigaste af alla då föreliggande 
järnvägsfrågor komma att undanskjutas till förnitån för en järnvägs- 
anläggning, livars ringa behöflighet för försvaret nyss påvisats, och 
hvars nödvändighet för de kulturella intressena ej syntes på ett 
öfvertygande sätt framgå ur den föreliggande utredningen. Om, 
såsom man på grund af Järnvägsstyrelsens plan för undersöknin- 
garnas anordnande kunde hafva skäl att förmoda, afsikten vore att 
i en framtid företaga själfva järnvägsanläggningen i samma ordning 
som imder sökningarna, vore det fara värd t, att, sedan linjen bohus- 
länska kusten — Mahmg med en beräknad kostnad af 34 miljoner 
kronor blifvit fullbordad, landets ekonomiska kraft blifvit så hårdt 
anlitad, att hvarje tanke på realiserandet af den för Norrlands såväl 
kultur som försvar så viktiga inlandsbanan måste till en aflägsen 
framtid undanskjutas. 

På grund af hvad sålunda yttrats, hade -chefen för General- 
staben anhållit: 

att, därest det af Järnvägsstyrelsen begärda anslaget blefve 
beviljadt, detta måtte, med ändring af Järnvägsstyrelsens förslag 
till undersökningarnas anordnande, ske på sådant sätt, att detaljerad 
undersökning af sträckan Sveg — Ströms vattudal — Näsbergs håll- 
plats företoges, innan motsvarande arbeten å linjen Strömstad — 
Malung komme till utförande, samt 

att, om den förstnämnda undersökningen gåfve vid handen, att 
den norrländska inlandsbanan kunde byggas så, att dess trafikför- 
måga blefve jämförlig med flertalet af statsbanorna i södra och 
mellersta Sverige, den följande undersökningen äfven måtte omfatta 
möjligheten att uppbringa trafikförmågan hos järnvägslinjerna Falun 
— Orsa och Orsa — Sveg till motsvarande höjd. 



Digitized by 



Google 



61 
KAP. V. 

Ärendets behandling: vid 1904 års riksdag. Anslag bevisas för verk- 
ställande af fullständiga undersökningar för en normalspårig 
järnväg trän hamnplats å bohuslänska kusten öfver 
Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt 
å statsbanan Gellivare— Riksgränsen. 

Då Tindersökningariia beträtFande inlandsbanan framskridit sa 
långt, som ofvan angifvits, och samtliga myndigheter, som hörts i 
ärendet, kraftigt framhållit betydelsen af denna järnväg, fann Rege- 
ringen tidpunkten vara inne att hos Kungl. Maj:t föreslå fram- 
läggande för Riksdagen af proposition angående anslag för påbörjande 
af fullständiga undersökningar rörande denna bana*). 

Vid ärendets föredragning i statsrådet den 11 mars 1904 Föro- 
anförde dåvarande chefen för Civildepartementet följande. d^arte-^ 

Det sällspordt lifliga intresse, hvarmed frågan om en järnväg mentschefens 
från Bohusläns västkust till öfre Dalarne omfattats inom de land- tiu staterå^s- 
skap, den skulle genomgå, och särskildt inom de trakter, som skulle protokollet. 
komma att utgöra banans omedelbara trafikområde, hade sin närmaste 
förklaringsgrund i det behof, dessa trakter ägde af en gen utfarts- 
väg till västerhafvet. Men en dylik järnväg kunde dessutom, efter 
hvad erfarenheten från liknande håll förut ofta vjsat, antagas komma 
att utefter hela sin längd utbreda odling, där sådan saknades, och 
väcka till lif de möjligheter till utveckling af handel, industri och 
andra näringar, som i vissa af dessa på tidsenliga förbindelser van- 
lottade och därför otillgängliga trakter ännu hölles bundna, hvar- 
jämte den därstädes trots nämnda brist redan påbörjade verksamheten 
skulle kunna i än vidsträcktare mån komma svensk företagsamhet 
till godo. En järnväg med den utsträckning som den ifrågasatta 
SATites dock svårligen kunna komma till stånd på enskild väg, och 
för öfrigt syntes äfven dess stora fosterländska betydelse och de 
allmänna intressen, som knöte sig vid en dylik banas anläggande, 
fordra, att densamma, om den skulle komma till stånd, från början 
toges om hand af staten. Den första grundläggande åtgärden eller 
en fullständig och detaljerad undersökning, som innefattade en sak- 
kunnig och opartisk utredning om den från det allmännas synpunkt 
så väl som för de särskilda orternas intressen lämpligaste hufvud- 
riktningen af banan i dess olika delar, och på hvilken undersökning 
sedermera frågan om anläggningens ändamålsenlighet i dess helhet 
komme att bero, borde således anordnas genom statens försorg. 

*) Beträffande inlandsbanans ifrågasatta sträckningar hänvisas till proposi- 
tionen bifogad karta, hvilken såsom bilaga 3 återgifves bland bilagor till detta verk. 
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I enlighet med denna uppfattning hade äfven Kiingl. Maj:t i 
frågans tidigaste skede, med tiUmötesgående af anhållan från enskilda 
personer, som visat sitt intresse genom tillskjutande af medel för 
ändamålet, bemyndigat JärnvägsstjTelsen att låta verkställa de för- 
beredande okulära undersökningarna, dock med uttrj^ckligt förbehåll 
af obundenhet i afseende å beredande af statsanslag till banans 
utförande. Resultatet af dessa förberedande undersökningar måste, 
enligt departementschefens förmenande, betecknas såsom gynnsamt 
och hade äfven föranledt framställningar om en fullständig under- 
sökning på statens bekostnad af den ifrågasatta järnvägen. 

Samtidigt därmed hade tanken på banans fortsättning norrut 
trängt sig fram. Förutom de mera lokala intressen, som äfven i 
denna del af landet måste rikta sig på ett underlättande af vidt 
skilda och i sin utveckling nödtvunget efterblifna orters förbindelse 
med hvarandra och på deras däraf beroende framåtskridande i 
kulturellt och ekonomiskt hänseende, tillkomme här den särskildt 
viktiga militära synpunkt, från hvilken krafvet på anläggande förr 
eller senare af en inre järnväg genom Norrland gjort sig starkt 
gällande. Hvad som gällde statens förhållande till undersökning 
af en järnväg Dalarne — Bohuslän och dess möjliga anläggande, gällde 
naturligtvis i ännu högre grad om järnvägsförbindelsens fortsättning 
genom det inre af landet upp till landets nordligaste tvärbana. 

På dessa skäl och med stöd af hvad för öfrigt förekommit i 
detta ärende ansåge sig departementschefen därför böra tillstyrka 
påbörjande af åtgärder för en fullständig undersökning för en järn- 
väg mellan hamnplats å bohuslänska kusten och lämplig punkt i 
Dalarne samt dess fortsättning genom Härjedalen och Jämtland 
öfver Ströms vattudal till statsbanan Gellivare — Riksgränsen. 

Dock måste betonas, att genom en dylik på statens bekostnad 
föranstaltad undersökning staten ingalunda finge anses hafva utfäst 
sig att såsom en omedelbar följd af denna förberedande åtgärd 
äfven sätta i verket byggandet af en sådan bana. Efter departe- 
mentschefens åsikt måste nämligen i detta fall, såsom äfven förut 
af honom antydts, undersökningens uppgift tillsvidare blifva endast 
att lämna en ledning vid bedömandet af frågan, om en järn- 
väg af den utsträckning som ifrågasatts lämpligen borde af staten 
anläggas, om den därlor erforderliga, säkerligen högst betydande 
kostnaden motsvarades af landets ekonomiska krafter, och om anled- 
ning förefunnes därtill, att skälig afkomst af järnvägen kunde emotses. 

Departementschefen framhöll vidare, att behofvet af förbättrade 
kommunikationer för Väster Dalarne med dess värdefulla skogar 
och förutsättningar för en afsevärd stenindustri framkallat tanken 
jämväl på anordnande af ett system af tvärbanor till norska tratik- 
leder. Ett dylikt system, hvaraf en järnväg mellan Orsa och Stöa 
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då syntes hafva hunnit närmast sitt förverkligande, kunde onekligen 
erbjuda stora fördelar både i ekonomiskt och strategiskt hänseende. 
Det kunde dock, efter departementschefens mening, icke motsvara 
den vida större betydelsen hos en järnväg, som genom åväga- 
bringande af en förening med stora sträckor af det öfriga landet 
fastare tillknöte ifrågavarande landsdels ekonomiska förbindelser med 
hela fäderneslandet och slutligen lämnade den beaktansvärda för- 
månen af en imder alla förhållanden obehindrad utfartsväg till 
västerhafvet. Han ansåge därför, att, innan frågan om anordnande 
af tvärbanor öfver gränsen företoges till pröfning, utredning borde 
verkställas rörande den järnväg, som skulle gå uteslutande öfver 
svenskt område, och hvarigenom för öfrigt det föreiintliga behofvet 
skulle i betydligt st()rre utsträckning tillgodoses. Först sedan en 
sådan utredning kommit till stånd, blefve det möjligt att tillförlitligt 
bedöma, huruvida de omförmälda tvärbanorna borde komma till 
stånd, och hvilken riktning de lämpligen borde erhålla. Då emellertid 
medel åtminstone till något af dessa företag redan torde finnas till 
förfogande, vore det af vikt, att den ifrågasatta utredningen ej 
fördröjdes. Häri låge äfven till en del anledningen, hvarför denna 
undersökning borde börja med den södra delen af järnvägen. För 
en sådan anordning af undersökningsarbetena talade emellertid i 
än högre gTad en annan viktig omständighet. Vid bestämmandet 
af ordningen för de olika delarnas undersökning ställde sig helt 
naturligt såsom därför af görande den ordning, i hvilken själfva 
järnvägen kunde tänkas en gång böra byggas. I sådant afseende 
måste man, efter departementschefens åsikt, taga hänsyn därtill, 
att den sydligare delen af järnvägen, såsom betydligt kortare än 
delen norr därom, kräfde mycket mindre kostnader. Dessutom före- 
funnes i de trakter, den komme att genomskära, redan ett ganska 
afsevärdt tratikbehof, som af förut nämnd anledning kunde för- 
väntas tämligen snart visa stegring, och till följd däraf hade man 
anledning beräkna, att denna järnvägsförbindelse skulle nästan 
omedelbart lämna en någorlunda god af kastning. 

I sådant afseende meddelade departementschefen några uppgifter, 
som förekomme i den af ingenjören Winell i sammanhang med 
undersökningarna gjorda trafikberäkningen, hvilken dock endast upp- 
tagit sådan trafik, som hade afseende på banans eget lokala tratik- 
område. Hänsyn hade äfven tagits till, att en del trafik komme att 
tillhöra andra järnvägs- eller sjötrafikleder. Hvad beträffade gods- 
trafiken, vore densamma upptagen till 352,780 ton med en inkomst 
af 2,229,200 kronor. Af de varuslag, för hvilka tillfredsställande 
specifikationer kunnat göras, märktes såsom de viktigaste: trävirke 
159,750 ton, trämassa 13,300 ton torr och 31,600 ton våt, pappers- 
ved 20,000 ton, träkol 30,000 ton, ved 15,000 ton, papper 5,500 
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ton, sten 5,000 ton, stenkol 2,700 ton, råg, hvete, korn 9,550 ton, 
hafre 6,590 ton, potatis och rotfrukter ö,2()0 ton, hö och halm 
8,780 ton o. s. v. Persontrafiken beräknades lämna en årlig inkomst 
af 257,000 kronor, hvartill komme posttrafik med 49,000 kronor och 
andra inkomster (åkdon, djur m. m.) 61,000 kronor. Sammanlagda 
inkomsten af trafiken å banans lokala trafikområde skulle således 
enligt denna beräkning uppgå till 2,596,000 kronor om året. Drifts- 
. kostnaderna vore beräknade till 1,619,000 kronor om året, livadan 
den årliga nettobehållningen skulle utgöra 977,000 kronor. Om 
detta belopp ökades med den beräknade inkomsten af den nya trafik, 
som genom banan skulle tillföras de redan befintliga statsbanorna, 
eller 154,000 kronor, skulle totalsumman 1,131,000 kronor represen- 
tera statens järnvägars trafikvinst å den föreslagna banan. Denna 
vinst svarade mot 3,3 % af det till 34,000,000 kronor beräknade 
anläggningskapitalet. 

Men utom den rena lokaltrafiken, som denna trafikberäkning 
afsåge, skulle, enlig-t ingenjören Winells mening, kunna påräknas en 
betydande trafik jämväl till och från andra områden, till hvilkas 
järnvägsnät banan komme att mer eller mindre direkt anknytas. 

Såsom allmänt omdöme uttalade därför ingenjören Winell, att 
goda möjligheter funnes för, att tillfredsställande afkastning på det 
erforderliga anläggningskapitalet skulle kunna vinnas. 

Detta syntes däremot knappast blifva förhållandet med inlands- 
banans nordligaste delar, hvilka, måhända med undantag af sträck- 
ningen till Ström, antagligen för en mycket lång tid framåt skulle 
komma att gifva en blott obetydlig inkomst, i förhållande till de 
dryga anläggningskostnaderna. Departementschefen trodde, att, när 
det gällde ett järnvägsföretag af denna vidtomfattande beskaffenhet, 
man borde med den största försiktighet afväga de ekonomiska 
möjliglieterna för dess förande till ett ly(*khgt slut. Ehuru han till 
fullo insåge den stora betydelse, som inlandsbanan i dess nordligaste 
delar ägde för landets försvar, och hvilken, såsom chefen för General- 
staben synnerligen starkt betonat, gjorde anläggningen af dessa 
delar i törsta hand önskvärd, hade han dock funnit de af honom 
angifna skälen för banans ])åbörjande sciderifrån väga tvngi-e. ]\Ied 
denna uppfattning ansåge han anslag allenast böra äskas för under- 
sökning af sträckan Bohuslän — Sveg; och kunde han för sin del 
gilla den plan Järnvägsstyrelsen för en sådan undersökning senast 
afgifvit. 

Mot de kostnadsberäkningar, som vid den senast afgifna planen 
uppgjorts för en sådan undersökning, hade departementscliefen icke 
något att erinra, likasom ej heller mot den föreslagna fördelningen 
af anslaget på de f(*>r arbetet beräknade åren. Härvid fogade han 
dock några upplysningar, som han ansett sig biira inhämta från 
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JärnvägsstvTelsen. Såsom af berörda arbetsplan framginge, hade 
för detaljerad undersökning af delarna Uddevalla — Lelången och 
Malung — Brintbodarne — Mora — Orsa — Sveg, i hvilka sträckor af en 
blifvande inlandsbana redan för trafik öppnade eller under byggnad 
varande järnvägar kunde tänkas komn^ia att uppgå, beräknats samma 
belopp per kilometer som för de delar, där detta ej vore fallet. 

1 afseende härå upplyste departementschefen, att Järnvägs- 
stATelsen den 5 mars 1904 meddelat, att vid förutnämnda den 8 
juli 1903 hållna öfverläggning mellan chefen för Generalstaben och 
Styrelsen, angående, bland annat, frågan om hvad som i tekniskt 
hänseende vore att iakttaga vid den af Kungl. Maj:t anbefallda för- 
beredande okulära undersökningen för inlandsbanans sträckning mellan 
Ströms vattudal och lämplig punkt å Gellivarebanan, bestämts, att 
maximistigningen icke borde öfverstiga 10:1,000, så vida brantare 
stigning icke betingades af kostnadshänsyn, samt att minsta kurv- 
radie skulle vara 400 meter. 1 undersökningsförrättarnas redogörelse 
framhöUes äfven, att brantare stigning än 10: 1,000 ej synts någon- 
städes behöfva användas och ej heller mindre kurvradie än 400 
meter, utom vid en enda plats, där en kurvradie af 300 meter af 
kostnadsskäl ansetts böra ifrågasättas. 

I civilingenjören Winells ofvannämnda undersökningar och ut- 
redningar angående järnvägsförslaget Dalame — Bohuslän hade visser- 
ligen föreslagits att medgifva motlutningar af 12.5:1,000 från 
Bohuslän till Dalarne — motlutningar från Dalarne till Bohuslän 
ansåges ej behöfva öfverstiga 10: 1,000 — och kur\Tadier af 300 
meter, men Styrelsen höUe före, att för hela inlandsbanan borde i 
tekniskt afseende gälla de förutsättningar, som uppställts för förenämnda 
okulära undersökning mellan Ströms vattudal och Gellivarebanan. 

Enligt hos Väg- och Vattenbyggnadsst^rrelsen förvarade hand- 
lingar hade de järnvägar, som kunde tänkas komma att uppgå i en 
blifvande inlandsbana, längre stigningar, som vore brantare än 10: 1,000, 
och minimikurvradier, sålunda: 

Uddevalla — Lélångens järnväg (smalspårig): 
Stigning 16.67:1,000—3,350, 3,150, 2,700, 2,600, 1,050, 700 och 
500 meter, 
)) 16.50:1,000 — 2,200 meter, 

)) 12:1,000 — 550 meter, 

Minimikur\Tadie — 180 meter; 

Malung — Brintbodarne — Mora: 
Stigning 16.67:1,000—5,360, 4,600, 1,500 och 700 meter, 

5) 12.5:1,000—1,600, 1,200, 1,200, 650 och 500 meter, 

» 11.11:1,000—2,500 meter, 

Minimikurvradie — 300 meter; 
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Mora — Or sa: 

Stigning 12.5:1,000—1,000, 700 och 550 meter, 
Minimikurvradie — 400 meter; 

Orsa — Sveg: 

Stigning 14:1,000—17,300 (med ett horisontalplan vid ungeför 
midten af lutningen på 450 meter), 9,000, 4,500, 1,200, 750^ 
700 och 700 meter, 

Minimikurvradie — 400 meter; 

Malung — Limedsforsens järnväg: 

Stigning 12.6 : 1,000 — 1,000 och 500 meter, 
Minimikurvradie — 600 meter. 

Enär Styrelsen, såsom nyss nämnts, ansåge, att inlandsbanan 
borde, där ej kostnaderna lade allt för stora hinder i vägen, erhålla 
en maximistigning af 10: 1,000 och en minimikurvradie af 400 meter, 
måste utan tvifvel, beträffande förenämnda järnvägar, omfattande 
undersökningar utföras för att utröna, huruvida möjlighet förefunnes 
att erhålla nyssnämnda maximistigning och minimikurvradie, och 
hade Styrelsen därför funnit det nödvändigt att vid upprättande af 
kostnadsförslag för undersökning af inlandsbanan upptaga under- 
sökningskostnaderna för dessa delar af densamma till lika belopp som 
för banan i öfrigt, dock med fråndragande af kostnad för okulär- 
undersökning. 

Skulle emellertid, anförde departementschefen vidare, vid den 
okulära undersökningen Malung — Transtrand — Lillherrdal — Sveg visa 
sig, att denna linje vore lämpligare än linjen Malung — Brintbodarne 
— Mora — Orsa — Sveg, för hvilken till följd af de a denna sträcka 
delvis redan färdigbyggda järnvägarna någon vidare .okulär under- 
sökning icke påkallades, komme naturligtvis detaljerad undersökning 
af sistnämnda sträcka icke att äga rum, utan det därför beräknade 
kostnadsbeloppet att användas för den i sådant fall i stället erforder- 
liga detaljerade undersökningen af förstnämnda sträcka. 

Slutligen hade, enligt hvad departementschefen meddelade, löjt- 
nanten, numera kaptenen i Väg- och Vattenbyggnadskåren L. Spärr 
])å särskildt uppdrag under oktober månad 1903 företagit okulär- 
undersökning för framdragande af inlandsbanan från Fiskarheden i 
Dalarne till Tönningsån i Härjedalen, och hade hans redogörelse 
för denna undersökning blifvit departementschefen tillställd. 

Järnvägsstyrelsen, som på departementschefens anmodan yttrat 
sig jämväl härom, hade i skrifvelse den 7 mars 1904 framhållit, att 
redogörelsen uppgifvit, att den undersökta linjesträckningen förut- 
satte en maximistigning af 16: 1,000, men därvid tillagt, att vid en 
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detaljerad undersökning denna stigning möjligen kunde nedbringas 
till 14:1,000, Il vilket emellertid skulle medföra såväl förlängning af 
stigningarna och banan i dess helhet som ock ökning af arbetena 
å densamma. Som Stjrrelsen på grund af beskaflFenheten af de 
undersökningsarbeten, som löjtnanten Spärr under senare åren utfört 
för Styrelsens räkning, icke tvekade att godtaga de resultat, till 
hvilka han* genom sin undersökning i förevarande afseende kommit, 
och följaktligen for sträckningen Fiskarheden — Tönningsån skulle få 
räkna med en afsevärdt brantare maximistigning, än Styrelsen, af 
förut anfördt skäl, ansåge böra förekomma å den eventuellt blifvande 
inlandsbanan, syntes det Styrelsen icke förefinnas anledning att vid 
den ifrågasatta undersökningen taga i betraktande sistnämnda sträck- 
ning. Skulle emellertid Kimgl. Maj: t finna godt förordna, att hänsyn 
därvid skulle tagas till denna sträckning, kräfdes för okulär under- 
sökning af densamma ett belopp af 2,500 kronor. 

Det syntes emellertid icke heller departementschefen vara skäl 
att utsträcka undersökningen äfven till denna af löjtnanten Spärr 
alternativt ifrågasatta linje. 

I sitt första yttrande hade Järnvägsstyrelsen upptagit jämväl 
kostnad för undersökning af landsvägar, som skulle anläggas utmed 
järnvägen, där sådana vägar ej förut funnes; och hade utredning 
af det behof af sådana vägar, som ur militär synpunkt förefunnes, 
jämväl verkställts vid den okulära besiktning af sträckan Näsberg — 
Ströms vattudal, hvilken sommaren 1903 verkställts. Då emellertid i 
detta sammanhang icke syntes böra förekomma frågan om andra 
vägar än de materialvägar, som för järnvägsbyggnadens utförande 
vore af nöden, borde enligt departementschefens förmenande någon 
särskild post för undersökning af landsväg icke beräknas. 

På grund af hvad såhmda förekommit, hemställde departements- 
chefen, att Kungl. Maj:t måtte föreslå Riksdagen att, för verkstäl- 
lande af fullständiga imdersökningar samt upprättande af plan- och 
profilritningar jämte kostnadsförslag för en normalspårig järnväg 
mellan hamnplats å bohuslänska kusten och lämplig punkt i Dalame 
samt därifrån till Sveg i Härjedalen, bevilja ett anslag af 153,000 
kronor och däraf på extra stat för år 1905 anvisa ett belopp af 
93,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta utaf sistnämnda 
belopp förskottsvis under år 1904 af tillgängliga medel utanordna 
18,000 kronor. 

I enlighet med denna departementschefens hemställan blef jäm- Kungi. 
väl kungl. proposition aflåten till 1904 års Riksdag. pro^^ition 

De synpunkter, som i den kungl. propositionen framhållits, 
väckte i allmänhet genklang inom Riksdagen, äfven om man insåg, 
huru omfattande och därigenom äfven dyrbar den ifrågasatta järn- 
vägsanläggningen skulle komma att ställa sig för landet. 
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Att emellertid den tanke, som låg* till grund för förslaget — 
de västra gränsprovinsernas förseende med en genomgående kom- 
munikationsled — lifligt omfattades af Riksdagens ledamöter, fram- 
trädde icke minst uti det stora antal motioner, som under Riksda- 
gen väcktes. 
Motion af Såluuda framhöll f. d. rj^ttmästaren K. E. Bolmstedt uti en i 

K. E. Bohn- Första Kammaren väckt motion betydelsen såväl i indifstriellt och 
järnväg ^mei- kulturcllt som framför allt i militärt hänseende af en bana, som 
lan Sveg från Sveg droges fram till någon lämplig punkt på Gellivarebanan. 
barnan ^:^den Sedan motionären därefter angifvit, att de kostnader, som en 

— Geiiivare. detaljerad undersökning af inlandsbanan från Sveg till Näsbergs 
hållplats å Boden— Gellivarebanan kräfde, skulle, enligt Järnvägs- 
styrelsens ofvan angifna beräkningar, utgöra: 
Okulär undersökning- Sveg — Ströms vattudal med al- 

ternativer kr. 6,600 

Detaljerad undersökning Sveg — Ströms vattudal d 42,500 

Detaljerad undersökning Ströms vattudal — Näsberg med 

alternativer vid Dalasjö och Mårdsjö » 70,000 

Halfva omkostnaderna för trafikutredningar m. m » 12,000 

Summa kr. 131,100, 

hemställde han, att Riksdagen måtte besluta att, för verkställande 
af fullständiga undersökningar samt upprättande af plan- och profil- 
ritningar jämte kostnadsförslag för en nomialspårig järnväg mel- 
lan Sveg öfver Ströms vattudal till lämplig punkt på Gellivare- 
banan, på extra stat för år 1905 bevilja ett anslag af 131,000 
kronor med rätt för Kungl. Majft att af ofvannämnda belopp under 
år 1904 af tillgängliga medel utanordna den del, hvartill förhål- 
landena kunde föranleda. 
Motion af Bchofvet af undersökningar för en järnväg mellan Sveg och 

K. I. von Gellivarebanan utvecklades vidare uti två likalydande motioner, af 
to ^roch^af hvilka den i Första Kammaren frambärs af borgmästaren K. I. von 
Å. F. Bur- Sta])elmohr, f. d. generaldirektören F. A. Andersson, disponenten 
^^^ämväff ^- Björklund, borgmästaren C. A. Fröberg, länsmannen E. Hägg- 
fr&n bohus- luud, disponentcu E. A. Enhörning, landshöfdingen, förutvarande 
kust^n^tin statsrådet J. Crusebjörn, häradshöfdingen C. D. T. Uppström, härads- 
statsbanan höfdingen S. A. A. Hedborg, rådmannen A. G. Andersson, sekre- 
(f mvar t^raren J. Berlin, distriktschefen grefve C. O. Taube, generaldirek- 
tören L. Berg och borgmästaren S. J. Sandqvist samt den i Andra 
Kammaren af länsmannen A. F. Burman, landtbrukaren O. Em- 
thén, borgmästaren G. A. Ahlstrand, hemmansägaren J. Andersson 
i Baggböle, häradsdomaren J. Bromée i Billsta, landtbrukaren K. 
Karlsson i Mo, sekreteraren P. Hellström, hemmansägaren P. Hörn- 
sten, vice konsuln H. G. P. Öhngren, häradshöfdingen G. A. E. 
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Kronlund, skolföreståndaren J. Nydal, hemmansägarne (>. J. Öberg 
och N. Boström i Bodbyn, organisten P. Zimdahl, folkskolläraren 
J. E. Nordin, nämdemannen A. Wiklund i Brattfors, handlanden R. 
Ekholm, folkskolläraren J. E. Granlund, hemmansägaren P. Svens- 
son, vice konsuln O. H. Ström, lektorn K. Starbäck, plåtslagaren 
S. H. Kvarnzelius, predikanten É. G. Åkerlind och f. d.* polisupp- 
syningsmannen A. W. Styrlander. 

Motionärerna framhöUo därvid, bland annat, att, om en tillärnad 
inre järnväg från västkusten till Gellivarebanan skulle påbörjas vid 
södra ändpunkten och därefter fortsättas från ett håll, låge det nära 
till hands, att öfre bandelens fullbordande skulle undanskjutas till 
en oöfverskådlig framtid, helst arbetet komme att taga landets eko- 
nomiska krafter hårdt i anspråk. Ett afbrytande af banbyggnads- 
arbetet komme att försvaga hoppet om ett framgångsrikt försvar 
af ötre Norrland mot en inbrytande fiende. 

Motionärerna ville icke inlåta sig på att af göra, h vilken af de 
båda bandelarne, den söder om Sveg eller den norr därom, skulle 
komma att gifva det bästa ekonomiska resultatet. Men när det 
gällde en bana sådan som den föreslagna, torde man äga skyldig- 
het att äfven taga hänsyn till dess förmåga att åstadkomma andlig 
och materiell kultur i de bygder, den skulle beröra. 

En noggrann pröfning af frågan, från hvilken del af inlands- 
banan största förmånen blefve att förvänta, borde enligt motionärer- 
nas mening gifvetvis föregås af en allsidig och fullt genomförd 
undersökning af alla de omständigheter, som i detta afseende kunde 
i starkare eller svagare mån spela in. Först en sådan fullständig 
utrednii^g lämnade en bred och fast bas för bedömande af hvilken 
del eller hvilka delar, som i främsta rummet skulle utföras. Med 
en sådan åsikt höUe motionärerna före, att undersökningen icke 
borde försiggå å skilda delar af bansträckningen, utan omfatta hela 
den tillärnade banlinjen i ett sammanhang. Därigenom vunnes äfven, 
att beräkningen för hela företaget komme att ske under så hkartade 
förhållanden i afseende å priser m. m., att beräkningarna för de 
särskilda bandelama erbjöde goda och mera tillförlitliga jämförelse- 
punkter. Detta vore så mycket mera angeläget, som det eljest 
möjligen kunde inträflFa, att staten genom byggnadsarbetets före- 
tagande blefve invecklad i sådana oförutsedda finansiella svårigheter, 
att arbetet måste afstanna, innan det mest trängande behofvet blif- 
vit tillgodosedt. 

Af stor vikt vore äfven, att undersökningsarbetet för hela ban- 
linjen, hvilket arbete af Järnvägsstyrelsen uppskattats till 280,000 
kronor, finge fortgå oafbrutet och så skyndsamt, som sakens natur 
det medgåfve. För detta ändamål borde arbetet påbörjas samtidigt 
efter linjerna norr och söder om Sveg. 
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Till hvad i statsrådsprotokollet upplystes om redan utförda oku- 
lära eller detaljerade undersökningar å skilda delar af banlinjen 
torde få läggas, att på bekostnad af kommuner, bolag och enskilda 
personer löjtnanten, numera kaptenen i Väg- och Vattenbyggnads- 
kåren C. H. Fogelberg år 1902 verkställt detaljerad undersökning 
af en järnvägslinje med normal spårvidd från Krokoms station å 
tvärbanan genom Jämtland till Ströms vattudal, samt att majoren 
i samma kår L. G. W. Printzencreutz under sommaren 1903 ut- 
fört detaljerad undersökning för en normalspårig banlinje från Svag 
till tvärbanan genom Jämtland. 

Utlåtande angående sistnämnda undersökning jämte kostnads- 
förslag samt plan- och profilritningar torde blifva färdiga inom när- 
maste tiden, hvarefter fullständiga kostnadsförslag jämte plan- och 
profilritningar för hela sträckan mellan Sveg och Ströms vattudal, 
omkring 30 mil, komme att finnas tillgängliga. Det af motionärerna 
ifrågasatta undersökningsarbetet komme däraf att afsevärdt under- 
lättas. 

De uppofiringar, som sålunda inom Norrland gjorts för att föra 
tanken på en inlandsbana framåt, visade till fyllest, att äfven inom 
Norrlands bygder ett sällspordt lifligt intresse för saken vore till 
finnandes. 

På grund af hvad sålunda anförts, hemställde motionärerna, att 
Riksdagen i anledning af Kungl. Majrts proposition ville besluta 
dels att för verkställande af fullständiga undersökningar samt upp- 
rättande af plan- och profilritningar jämte kostnadsförslag för en 
normalspårig järnväg från hamnplats å bohuslänska kusten öfver 
Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt å Gellivarebanan be- 
vilja ett anslag af 280,000 kronor och däraf på extra stat för år 
1905 anvisa ett belopp af 100,000 kronor, med rätt för Kungl. 
Maj:t att låta utaf sistnämnda belopp förskottsvis under år 1904 
af tillgängliga medel utanordna 25,000 kronor, dels ock att under- 
sökningen skulle påbörjas och fortgå samtidigt på bandelen söder 
om Sveg och på bandelen norr om samma plats, så att om möj- 
ligt undersökningsarbetena å bandelarna kunde ungefärligen vid 
samma tid afslutas. 
Motiou af Afsikten att få till stånd en samtidig undersökning af bandelarne 

^i^r^^of^"^ norr och söder om Sveg föranledde äfven disponenten A. Berg- 
*^om aiisi^'^ ström och fabriksidkaren G. Olsén att i en i Första Kammaren 
. ^^^ P*!^5^:, väckt motion föreslå Riksdagen vid beviljande af medel till under- 
sandiga un^ sökning af en inlandsbana, i hufvudsaklig öfverensstämmelse med 
dersökningar Kuugl. Majrts propositiou, besluta att hos Kungl. Maj:t anhålla, att 
Und^bantm] dcssa medel så användes, att undersökningsarbetet samtidigt kunde 
samtidigt bedrffvas på bandelarna norr och söder om Sveg, samt att vid 
södertörn Undersökningen afseende fästes dels därvid, att bandrift komme att 

Svog. 
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försiggå med elektricitet, dels ock därvid att banan, såvidt utan 
olägenhet kunde ske, förlades intill inlandsvattendrag, som vore 
^Uer kunde tänkas blifva segelbara. 

Under det att nyssnämnda motioner, med framhållande af be- Motion af 
hofvet af undersökningars verkställande å den norra bandelen, icke ^- Olofsson 
ställde sig afvisande mot det i den kungl. propositionen väckta för- s. j. Euander 
slaget, hade andra synpunkter gjort sig gällande uti en motion i om anslag 
Andra Kammaren af nämndemannen J. Olofsson i Digemäs och janL^af fuii- 
kyrkoherden S. J. Enander. ständiga 

Dessa motionärer funno sig böra så kraftigt betona den trän- i^ga^rö- 
gande nödvändigheten af att utföra banans nordliga del, att de ^ande in- 
hemställde, att Riksdagen, med af slag å Kungl. Maj: t proposition i från^Sveg^uii 
hvad den afsåge anslag till undersökningar för en järnväg från statsbanan 
bohuslänska kusten till Sveg, ville för verkställande af fullständiga (J^uv^^ 
undersökningar samt upprättande af plan- och profilritningar jämte 
kostnadsförslag för en normalspårig järnväg mellan Sveg i Härje- 
dalen och lämplig punkt vid Ströms vattudal i Jämtland med alter- 
nativ öster och väster om Storsjön, hvilken bana sedan borde fort- 
sättas till lämplig punkt å Gellivarebanan, bevilja ett anslag af 
50,000 kronor att utgå för år 1905, med rätt för Kungl. Maj:t att 
låta utaf nämnda belopp förskottsvis under år 1904 af tillgängliga 
medel utanordna 20,000 kronor. 

Slutligen upprepade hemmansägaren D. Persson i Tallberg och Motion af 
hemmansägaren O. A. Ericsson i Ofvanmyra sin motion vid 1900 i^- P«^rsson 
års riksdag och hemställde alltså, att Riksdagen måtte besluta, att EricssoA on 
undersökning skulle verkställas samt plan och kostnadsförslag upp- »iläggande 
rättas för en järnväg från Siljansbanan genom Leksand, Rättvik, från siija^ 
Boda och Ore socknar till Sveg i Härjedalen, eventuellt Östersund 3»™^»^ ti^i 
och Ström, samt för ändamålet anvisa ett förslagsanslag af 50,000 ^^^^^^ • 
kronor. 

Med anledning af den kungl. propositionen samt de i ärendet stats- 
väckta motionerna afgaf Statsutskottet utlåtande den 9 maj 1904, ^^]^f**'^*^ 
därvid Utskottet anförde, att, såsom af det vid den kungl. proposi- 
tionen fogade statsrådsprotokollet inhämtades, föredragande departe- 
mentschefen uttalat sig för att en fullständig undersökning på statens 
bekostnad verkställdes ej blott för den i själfva propositionen nämnda 
järnvägen från bohuslänska kusten till Sveg i Härjedalen, utan äfven 
för eu bansträckning från Sveg öfver Ströms vattudal till stats- 
banan Gellivare — Riksgränsen. Berörda undersökning borde emeller- 
tid enligt departementschefens mening börja med förstnämnda syd- 
ligare bana och detta hufvudsakligen af den anledning, att det 
syntes departementschefen vara skäl antaga, att denna bana först 
skulle kunna komma till utförande, då densamma ansåges kräfva 
afsevärdt mindre anläggningskostnader och därjämte förväntades 
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komma att lämna bättre afkastning på det nedlagda kapitalet än 
den norrländska inlandsbanan. 

Det syntes emellertid Utskottet ingalunda vara ådagalagdt, att 
den omförmälda järnvägen bohuslänska kusten — Sveg vore af den 
betydelse, att staten borde direkt inskrida för att bringa densamma 
till utförande. Utskottet ville påpeka, att en stor del af de om- 
råden, denna bana skulle genomgå, redan vore jämförelsevis väl 
försedd med kommunikationer, samt att för andra delar af områdena 
i fråga järnvägsförbindelse i många fall torde kunna på enskild 
väg beredas genom utsträckning af det då förefintliga järnbane- 
nätet. Om sålunda enligt Utskottets mening staten icke hade an- 
ledning att af hänsyn till ortemas behof af förbättrade kommuni- 
kationer taga denna bananläggning om hand, så torde detta ej 
heller få anses vara påkalladt af miUtära skäl. Såsom framginge 
af det utlåtande, chefen för Generalstaben afgifvit i ärendet, kunde 
nämligen denna bana icke tillmätas något större värde för försva- 
ret, och de militära fördelar, som under vissa förutsättningar skulle 
kunna dragas af densamma, vore, enligt hvad generalstabschefen 
uttryckligen förklarat, ej af sådan art, att deras tillgodoseende i 
någon mån borde tillåtas föranleda åsidosättandet af andra viktigare 
kommunikationsintressen. Under sådana förhållanden hade Utskottet 
icke funnit skäl tillstyrka, att undersökningar genom statens för- 
sorg då igångsattes rörande omförmälda järnväg. Med afseende å 
den järnvägsförbindelse från Siljansbanans ändpunkt vid Insjön till 
Sveg och eventuellt därifrån till Östersund och Ström, om hvars 
undersökning förslag framställts i den af hemmansägarne Persson 
och Ericsson framburna motionen, hade Utskottet velat påpeka, att 
den söder om Sveg belägna delen af denna kommunikationsled icke 
syntes vara att betrakta annat än såsom en alternativ sträckning 
för en del af den i Kungl. Maj:ts proposition omförmälda banan 
Sveg ~ bohuslänska kusten. I enlighet med Utskottets redan ut- 
talade mening borde sålunda icke heller sagda järnvägssträcka Sveg 
— Insjön då blifva föremål för undersökning. 

Hvad åter anginge "den ifrågasatta järnvägen från Sveg norrut 
öfver Ströms vattudal fram till Gellivarebanan, vore det för Ut- 
skottet uppenbart, att synnerligen stora allmänna intressen knöte 
sig till en dylik banas anläggande. Såväl i statsrådsprotokollet 
Bom i de väckta motionerna hade den norrländska inlandsbanans 
betydelse i olika hänseenden med styrka framhållits. Sålunda hade 
påpekats, att den skulle komma att genomskära vidsträckta delar 
af landet, hvilka dittills varit helt och hållet i saknad af tidsenliga 
kommunikationer, men som ägde rika naturtillgångar i skogar^ 
mineralfyndigheter och vattenfall m. m., samt att genom banans 
tillkomst dessa tillgångar skulle kunna med fördel tillgodogöras och 
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landsdelarnes utveckling i ekonomiskt och kulturellt hänseende i 
hög grad främjas. Härtill komme såsom det kanske viktigaste, att^ 
enligt hvad chefen för Generalstaben framhållit, banan måste anses 
vara af mycket stor betydelse för landets försvar, hvilket genom 
densamma skulle beredas väsentliga fördelar. 

Hvad med afseende å den norrländska inlandsbanan blifvit an- 
fördt, syntes Utskottet vara af den vikt, att staten icke borde under- 
låta att föranstalta om en fullständig undersökning rörande denna 
bana. Såsom af departementschefen framhållits, finge ett beslut om 
verkställande på statens bekostnad af sådan undersökning dock icke 
i någon mån anses innebära, att staten skulle hafva utfäst sig att 
äfven anlägga banan. Med hänsyn till ifrågavarande järnvägs- 
företags art och omfattning torde detsamma visserligen icke kunna 
tänkas komma till stånd annat än genom statens försorg. Men de 
kostnader, som utförandet af detta företag skulle kräfva, vore under 
alla förhållanden så betydande, att man väl hade anledning sätta 
i fråga och taga under noggrann ompröfning, huruvida icke landets 
ekonomiska krafter skulle för detta ändamål alltför .hårdt tagas i 
anspråk. Vid detta förhållande och med hänsyn jämväl därtill att 
de under senaste åren byggda statsbanorna blifvit betydligt dyrare 
i anläggning, än som beräknats i de för dem uppgjorda kostnads-, 
förslagen, hade Utskottet ansett sig böra framhålla vikten af att i 
detta fall en så vidt möjligt tillförlitlig utredning förebringades såväl 
rörande kostnaderna för anläggoingen, som ock beträflfande den 
afkomst, som under olika förutsättningar i fråga om järnvägens 
sträckning ansåges kunna af densamma beräknas. Vid den af 
Utskottet förordade undersökningen för järnvägen borde i anledning 
däraf icke endast eller hufvudsakligen de tekniska och militära syn- 
punkterna vinna beaktande, utan därjämte — på sätt skedde vid 
de utredningar, som under 1850- och 1860-talen verkställdes rörande 
vissa ifrågasatta järnvägsanläggningar — upplysningar inhämtas 
och framläggas i fråga om vederbörande orters befolkningsförhål- 
landen, odlingslägenheter, skogs- och mineraltillgångar, vattenfall, 
kommunikationer och Öfverhufvud alla de omständigheter, som kunde 
anses vara elter i en närmare framtid blifva af betydelse för trafiken 
å järnvägen. I de af ryttmästaren Bohnstedt samt af bruksägaren 
Bergström och fabriksidkaren Olsén väckta motionerna hade fram- 
hållits, hurusom järnvägen särskildt genom beröringen med de stora 
norrländska sjöarna och vattendragen skulle blifva af mycket stor 
betydelse för befordrande af kommunikationerna inom landets nord- 
ligare delar, och att densamma i följd däraf jämväl skulle vinna ett 
delvis mycket vidsträckt trafikområde, hvilket i vissa fall skulle 
kunna utan allt för stora kostnader ytterligare utvidgas genom 
kanaliseringsarbeten och upprensning af farleder. Åfven åt dessa 
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förhållanden borde enligt Utskottets mening behörig uppmärksamhet 
ägnas vid den ifrågasatta undersökningen för järnvägen; och på 
det hela borde denna undersökning utföras med den noggrannhet 
och i den omfattning, att man på grund af densamma kunde med 
säkerhet bedöma, huru företaget ekonomiskt skulle komma att 
ställa sig. 

I anledning af hvad sålunda blifvit anfördt, hemställde Utskottet, 
att, med afslag af Kungl. Majits förenämnda proposition. Riks- 
dagen, i anledning af of van omförmälda motioner, måtte för verk- 
ställande af fullständiga undersökningar af den omfattning, som 
ofvan angifvits, rörande en normalspårig järnväg från Sveg i 
Härjedalen öfver Ströms vattudal till lämplig punkt å statsbanan 
Gellivare — Riksgränsen på extra stat för år 1905 bevilja ett anslag 
af 131,000 kronor. 

Emot detta Utskottets utlåtande anfördes reservation bland 
annat af f. d. kaptenen F. E. Pettersson, fabriksid karen G. Olsén och 
land^brukaren C. J. Ödman, hvilka ansågo, att Utskottet bort hem- 
ställa, att Riksdagen, i anledning af Kungl. Majrts proposition samt 
de af borgmästaren von Stapelmohr m. fl. och länsmannen Burman 
m. fl. i ämnet väckta motionerna, måtte besluta dels att för verk- 
] ställande af fullständiga undersökningar samt upprättande af plan- 
och profilritningar jämte kostnadsförslag för en normalspårig järnväg 
från hamnplats å bohuslänska kusten öfver Sveg och Ströms vattudal 
till lämplig punkt å Gellivarebanan bevilja ett anslag af 280,000 
kronor och däraf på extra stat för år 1905 anvisa ett belopp af 
100,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta utaf sistnämnda 
belopp förskottsvis under år 1904 af tillgängliga medel utanordna 
25,000 kronor, dels ock att undersökningen skulle påbörjas och 
fortgå samtidigt på bandelen söder om S^^eg och på bandelen norr 
om samma plats, så att om möjligt undersökningsarbetena å ban- 
delama kunde imgefärligen vid samma tid afslutas. 
Eiksdags- Då ärendet förekom till behandling inom Riksdagen, föranledde 

debatton. ^q^ Rfliga och långvariga debatter inom båda Kamrarne. 

Inom Första Kammaren anknöt sig hufvudintresset till frågan, 
huruvida endast norra delen af banan — i likhet med Utskottets 
fiirslag — skulle blifva föremål för undersökning, eller om denna 
skulle komma att omfatta hela sträckningen från Gellivarebanan till 
bohuslänska kusten. De yrkanden om afslag å hvarje undersökning 
eller om bifall till den af hemmansägame Persson och Ericsson 
väckta motionen, som af en del talare gjordes, lyckades nämligen 
icke vinna gehör i Kammaren. 

Under debatten, i hvars början kaptenen Pettersson föreslog den 
förändring i den af honom med flere framställda reservationen, att 
orden »samt upprättande af plan- och profritningar jämte kostnads- 
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förslag» måtte strv^kas, framhölls med styrka af dem, som önskade 
en fullständig undersökning af hela linjen, att de sydligare trak- 
terna ingalunda kunde anses tillfredsställda med förefintliga kom- 
munikationsförhållanden. Såväl i strategiskt afseende som framför 
allt i ekonomiskt vore en statsbana genom dessa trakter af behofvet 
synnerligen påkallad. Endast en sådan bana skulle kunna i sist- 
nämnda afseende binda de sydligare provinserna fast vid landet i 
öfrigt och hindra dem att till landets skada begagna sig af norska 
kommunikationsleder. 

Utskottets talemän framhöUo häremot, vid sidan af de af Ut- 
skottet angifna skälen, faran af att genom en beslutad undersökning 
af })anans sydliga sträckning för framtiden binda Riksdagen och 
därigenom föranleda den att anslå medel till byggande af en in- 
landsbana jämväl från Sveg till bohuslänska kusten. 

Aid företagen votering mellan Utskottets förslag och det af 
kaptenen Pettersson under debatten framställda bifölls det senare 
med 78 röster mot 52. 

1 Andra Kammaren, där under debattens gång af hemmans- 
ägaren G. Jansson i Krakerud yrkades samma förändring i den af 
kaptenen Pettersson med flere gjorda reservationen, som i Första 
Kammaren framställts, gjorde sig samma synpunkter gällande som 
i medkammaren, hvarvid dock sparsamhetsintresset tog sig ett vida 
starkare uttrsck. 

Vid frågans afgörande — hvarvid dubbla voteringar måste 
användas — uppställdes som kontraproposition i hufvudvoteringen 
angående Utskottets utlåtande yrkandet om af slag å såväl Utskottets 
hemställan som .Kungl. Maj:ts i ämnet gjorda framställning med 
119 röster mot 84, som tillföUo det af hemmansägaren Jansson 
under debatten gjorda förslaget. Därefter l)if()ll Kammaren. med 
114 röster mot 90 Utskottets hemställan. 

Då Kamrarna sålunda stannat i olika beslut, måste gemensam Eiksdagens 
omröstning företagas, därvid Riksdagen med 203 röster mot 166 i beslut, 
likhet med Första Kammaren beslöt dels att för verkstäDande af 
fullständiga undersökningar för en normalspårig järnväg från hamn- 
plats å bohuslänska kusten öfver Sveg och Ströms vattudal till 
lämplig punkt å Gellivarebanan bevilja ett anslag af 280,000 kronor 
och däraf på extra stat för år 1906 anvisa ett belopp af 100,000 
kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta utaf sistnämnda belopp 
förskottsvis nnder år 1904 af tillgängliga medel utanordna 25,000 
kronor, dels ock att undersökningen skulle påbörjas och fortgå sam* 
tidigt på bandelen söder om Sveg och på bandelen norr om Bamma 
plats, så att om möjligt undersökningsarbetena å bandelarna kunde 
ungefärligen vid samma tid afslutas. 

Uti skrifvelse till Kungl. Maj:t den 18 ma^ 1904 anmälde 
Riksdagen sitt sålunda fattade beslut. 



Digitized by 



Google 



76 



KAP. VI. 

Planer för undersökningar rörande inlandsbanan för åren 1904—1907. 
1005 års RULSdag* beviljar anslag* för undersölLnlngen under år 1906. 



Kungi. bref RiksdagGDs i kap. v omförmälda beslut, anraäldt för Kungl. 

ulÄande ^^J'* g^^öm skrifvelseii den 18 maj 1904, blef af Kungl. Maj:t 
af plan för den 3 juui 1904 godkändt i hvad det skilde sig från det förslag, 
gar^rö^de ®^^ innefattades i den till Riksdagen aflåtna propositionen, hvar- 
iniands. jämte Kungl. Maj:t anbefallde Järnvägsstyrelsen att inkomma med 
banan. förslag till plan för de sålunda beslutade undersökningarne för 
inlandsbanan, hvilka borde omfatta ej blott den ifrågasatta järn- 
vägens sträckning och kostnaden för densammas anläggning, utan 
äfven en noggrann utredning i afseende på de förhållanden, som 
kunde vara af betydelse för bedömande- af företagets ekonomiska 
bärighet. 
Järnvägsaty- Uti skrifvelse till Kungl. Maj:t den 18 juni 1904 erinrade 

reisens sknf- Jämvägsstyrelseu, att kStyrelsen uti förut afgifvet utlåtande den 5 
^nde^imcPer- Hiaj 1904 angående en af Orsa — Härjedalens järnvägsaktiebolag 
söknmgarbe- gjord ansökning om förhöjdt statslån för bolagets under anläggning 
vissa ftndrin- Varande järnväg mellan Orsa och Sveg framhållit,, att staten kunde 
gar & jamvä- komma att behöfva taga denna järnväg i anspråk såsom en blif- 
s^* Oraa— vande del af den så kallade inlandsbanan, hvilket emellertid förut- 
Mora och satte, att vissa ändringar kunde vidtagas i Orsa — Svegs järnvägs 
bodraie^ lutuingsförhållanden. Största lutningarna å denna järnväg hade 
Malung för enligt det ursprungliga förslaget beräknats till 16: 1,000, men seder- 
^de^af Bfiöra nedbringats till 14: 1,000, under det att å öfriga sträckor af 
dessa jftmvä- inlandsbanan större lutningar icke skulle förekomma än 10: 1,000. 
l^om^eiM ^^ angifna grunder hade Styrelsen förklarat sig anse, att såsom 
af inlands. viUkor för Orsa — Svegs järnvägs ingående uti inlandsbanan måste 
banan, uppställas möjligheten att få största lutningarna å nämnda järnväg 
ändrade i öfverensstämmelse med hvad som afsetts i öfriga delar 
af inlandsbanan skola förekomma. I afvaktan på att det af Kungl. 
Maj:t den 3 juni 1904 infordrade förslag hunne hos Styrelsen ut- 
arbetas och med hänsyn därtill att Styrelsen ansåge undersökningar, 
huruvida omförmälda ändringar kunde åvägabringas, böra hafva 
skett samt resultatet däraf vara kändt, innan någon åtgärd blefve 
af KungL Maj:t vidtagen i anledning af berörda ansökning om 
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ytterligare statslån för järnvägen mellan Orsa och Sveg, hemställde 
Järnvägsstyrelsen i samma skrifvelse om bemyndigande tills vidare 
att, så snart ske kunde, påbörja nyssnämnda undersökningar rörande 
denna järnväg och därvid, för den händelse det skulle visa 
sig vara möjligt att taga järnvägen i anspråk för inlandsbanan, 
dels verkställa värdering å de arbeten, som redan blifvit utförda 
å järnvägen, dels ock beräkna kostnaden ej mindre för järnvägens 
fördigbyggande enligt af Kungl. Maj:t fastställd plan, med den af- 
vikelse från densamma, som blefve en följd af, bland annat, vissa 
lutningars förändring, än äfven för de kompletteringsarbeten i öfrigt, 
som vore erforderliga, för att järnvägen skulle kunna ingå såsom 
en del i den ifrågasatta inlandsbanan. I sammanhang därmed och 
då det vore antagligt, att det, såsom ytterligare förutsättning för 
att Orsa — Svags järnväg skulle blifva möjlig att använda såsom 
en ingående del i inlandsbanan, måste kräfvas, att vid gjord un- 
dersökning järnvägarna Orsa — Mora samt Mora — Brintbodarne^ 
Malung befunnes kunna tagas i anspråk för samma ändamål, anhöll 
Styrelsen tillika om bemyndigande att jämväl å sistnämnda järn- 
vägar företaga enahanda undersökning som å linjen Orsa — Sveg 
och att, om det visade sig möjligt, utföra erforderliga förändringar 
af dessa järnvägar samt verkställa beräkning af kostnaderna för dessa 
förändringar och för behöfliga kompletteringsarbeten å järnvä- 
garna; och förklarade Järnvägsstyrelsen sig skola, sedan berörda 
undersökningar blifvit afslutade, till Kungl. Maj:t inkomma med 
redogörelse för desamma samt eventuellt med utlåtande angående 
inlösande af samtliga ifrågavarande järnvägar. 

I detta sammanliang torde böra erinras därom, att uti infor- 
dradt utlåtande af den 13 maj 1904 öfver ansökning om förhöjdt 
statslån för Orsa — Svegs järnväg chefen för Generalstaben, som an- 
såge, bland annat, järnvägslinjerna Falun — Orsa och Orsa — Sveg 
böra ingå i den tillämnade inlandsbanan, för så vidt de kunde upp- 
bringas till förstklassig trafikförmåga, anfört, att, ehuru de i inlands- 
banan ingående järnvägssträckningarna borde vara af sådan beskaf- 
fenhet, att de tyngsta förekommande militärtågen kunde framföras 
med föreskrifven hastighet öfver banans hela utsträckning, likväl i vissa 
fall och för kortare sträckor någon eftergift — för så vidt denna af 
andra omständigheter uppvägdes — kunde göras på det af Järnvägs- 
styrelsen framställda villkoret af en maximilutning af 10: 1,000. En 
dylik eftergift finge dock ej i något fall sträckas så långt, att ej genom 
användandet af den kraftigaste öfverbyggnad och de tyngsta loko- 
motiv den afsedda trafikförmågan kunde med full säkerhet upprätt- 
hållas. Genom profkörning å den södra, redan fullbordade delen 
af Orsa — Svegbanan, å hvilken sträcka de största stigningarna före- 
komme, med gruståg af samma vikt som det tyngsta förekommande 
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militärtåg hade chefen för Generalstaben vunnit den uppfattnin^i^^ 

att sådan eftergift å fordran på maximilutning af 10 : 1,000, som 

ifrågasatts, möjligen kunde medgifvas för vissa sträckor. 

Kiingi. bref Den 1 juli 1904 anbefalldes härefter Järnvägsstyrelsen att, på 

.*^™ .'^*^*'^" sätt Styrelsen hemställt, så snart ske kunde, påbörja ifrågavarande 

'jämv^^l undersökningar rörande ej mindre den då under byggnad varande 

M™*^^^^* järnvägen Orsa — Rveg, än äfven järnvägarna Mora — Orsa och Mora 

och Mora- — Brintbodamc — Malung, hvarvid borde tagas i öfvervägande hvad 

^"i^^^dame chefen för Generalstaben i fråga om järnvägens lutningsförhållanden 

-. a ung. ^^f^j^^ samt, sedan undersökningarna blifvit afslutade, till Kungl. 

Maj:t inkomma med redogörelse för desamma. 
Järnvägs- Till fullgörande af den Järnvägsstyrelsen den 3 juni 1904 gifna 

förar^^^tiU befallningen inkom Styrelsen med skrifvelse den 2 juli 1904, däri 
plan för StjTclscu afgaf förslag till plan för undersökningarnas förrättande, 
^af^^^nd^r^*^ Upptagande för livart af åren 1904, 1905, 1906 ocli 1907 de ar- 
sökningar beten, som skulle för ändamålet utföras. Enligt denna plan skulle 
för inlands- under år 1904 utföras: dels undersökningar och beräkningar, i 

enlighet med Järnvägsstyrelsens i förberörda skrifvelse den 18 juni 
1904 gjorda hemställan, rörande järnvägarna Orsa — Sveg, Mora — 
Orsa och Mora — Brintbodarne — Malung eller, därest vid dessa under- 
sökningar blefve ådagalagdt, att nämnda järnvägar icke lämpligen 
kunde användas såsom blifvande delar af inlandsbanan, okulär imder- 
sökning för en sträckning från Malung eller annan i trakten däraf 
lämplig befunnen punkt öfver Transtrand till Sveg, dels ock okulär 
undersökning för sträckningarna från Sveg till Ströms vattudal samt 
från Lelångens södra ända till Malung eller eventuellt annan ;junkt 
i närheten af Malung, som under förut nämndt fall lämpade sig för 
sträckning öfver Transtrand till Sveg; 

under år 1905: dels definitiv undersökning för sträckningar 
från Strömstad, Lysekil och Uddevalla norrut till trakten af Silbo- 
dal, dels utredning, på sätt blifvit i Stvo-elsens utlåtande den 31 
januari 1903 anfördt, i fråga om Uddevalla — Lelångens järnväg för 
det fall, att denna järnväg ansåges böra tagas i anspråk för in- 
landsbanan, dels definitiv undersökning för sträckningen Sveg— 
Hammerdal, dels påbörjande af utredningar beträflFande hamnarna 
vid Strömstad, Lysekil och Uddevalla, dels ock insamlande af ma- 
terial för bedömandet af järnvägsföretagets ekonomiska bärighet; 

under år 1906: dels definitiv undersökning för sträckningarna 
Hammerdal — Ångermanälfven och Silbodal — Malung eller even- 
tuellt anknytningspunkten för ett alternativ öfver Transtrand till 
Sveg, dels afslutande af utredningame beträffande hamnarne vid 
Strömstad, Lysekil och Uddevalla, dels ock insamlande af ytterligare 
trafikberäkningsmaterial ; 



Digitized by 



Google 



79 

samt under år 1907: dels definitiv undersökning för sträck- 
ningarna Ångermanälfven — Gellivarebanan och Malung (eller annan 
i denna trakt lämplig befunnen punkt) — Transtrand — Sveg, därest 
denna sträckning skulle ifrågakomma, dels utredning, ])å sätt blifvit 
i Styrelsens utlåtande den 31 januari 1903 anfördt, rörande järn- 
vägen Malung — Limedsforsen, för den händelse denna järnväg 
blefve erforderlig för inlandsbanan, dels afslutande af insamlandet 
utaf trafikberäkningsmaterial och bearbetning däraf, dels ock upp- 
görande af kostnadsberäkningar för järnvägen äfvensom för hamn- 
anordningar. 

Järnvägsstyrelsen anförde därjämte, att, om ifrågavarande under- 
sökningar komme att bedrifvas, på sätt Styrelsen föreslagit och så- 
lunda i hufvudsakhg öfverensstämmelse med den plan, som funnes 
intagen i den af Styrelsen till statsrådet och chefen för Civilde- 
partementet afgifna slaifvelse af den 13 februari 1904, skulle, såsom 
i denna skrifvelse uppgifvits, erfordras för åren 1904, 1905, 1906 
och 1907 respektive 25,000, 75,000, 97,000 och 83,000 kronor. 

Undersökningarnas verkställande enligt denna plan skulle emel- 
lertid, om resultatet af desamma skulle framläggas för den år 1908 
sammanträdande Riksdagen, komma att medföra en högst betydlig 
forcering vid utarbetandet af kostnadsförslagen, och gällde detta i 
än högre grad den af Kungl. Maj: t och Riksdagen fordrade nog- 
granna utredning i afseende på de förhållanden, som kunde vara 
af betydelse för bedömande af företagets ekonomiska bärighet, enär 
ett effektivt bearbetande af för detta ändamål insamladt material 
svårligen kunde taga sin början, förrän genom de utförda under- 
sökningarna utrönts den lämpligaste sträckningen för inlandsbanan. 

Med anledning häraf och under förutsättning att med fram- 
läggandet inför Riksdagen af de gjorda utredningarna icke borde 
uppskjutas längre än till år 1908, syntes det Styrelsen, särskildt 
med fästadt afseende å den noggranna utredningen rörande före- 
tagets ekonomiska bärighet, vara synnerligen önskvärdt, om själfva 
undersökningsarbetena kunde afslutas under loppet af år 1906, hvil- 
ket emellertid skulle verka ändring i ofvan nämnda plan, såvidt 
anginge 1906 och 1907 års arbeten. Med anledning häraf föreslog 
Styrelsen följande alternativa plan för undersökningarnas bedrif- 
vande under sagda två år, nämligen, 

under år 1906: dels definitiv undersökning för a) sträckningen 
Silbodal — Malung eventuellt anknytningspunkten för sträckningen 
öfver Transtrand till Sveg, b) sträckningen Malung (eller lämplig 
anknytningspunkt i trakten däraf) — Transtrand — Sveg, därest denna 
sträckning skuUe ifrågakomma, samt c) sträckningen Hammerdal — 
Ångermanälfven — Gellivarebanan, dels utredning, på sätt blifvit i 
Styrelsens utlåtande den 31 januari 1903 anfördt, rörande järnvägen 
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Malung — Limedsforsell, för den händelse denna järnväg ansåges 
böra tagas i anspråk för inlandsbanan, dels afslutning af hamnut- 
redningarna, dels ock fortsättning med och afslutning af insamlan- 
det af material för bedömande af företagets ekonomiska bärighet; 

samt under år 1907: dels utarbetande af kostnadsförslag för 
järnvägen och hamnanordningar, dels ock bearbetande af det in- 
samlade materialet för bedömande af företagets ekonomiska bä- 
righet. 

Därest undersökningarna skulle bedrifvas enligt den plan, som 
sålunda alternativt framställts, medförde detta den förändring i 
fråga om dispositionen af anslagen, att större delen af det för år 
1907 föreslagna belopp, 83,000 kronor, eller 63,000 kronor, måste 
af Styrelsen tagas i anspråk redan under år 1906, hvadan behof- 
vet för sistsagda år skulle blifva 160,000 kronor. 

Vidare anförde Järnvägsstyrelsen, att med hänsyn därtill att, 
om beslut komme att fattas om anläggning af ifrågavarande in- 
landsbana, byggandet af densamma måste försiggå under en längre 
tidrymd, det syntes Styrelsen lämpligt, att kostnadsförslaget för 
banan upprättades så, att detsamma angåfve kostnaden för följande 
bansträckor, nämligen: 

bohuslänska kusten — ^nordvästra stambanan, 

nordvästra stambanan — Malung eller eventuellt annan anknyt- 
ningspunkt med Mora — Vänerns järnväg. 

Malung eller nyssnämnda anknytningspunkt — Sveg, 

Sveg — tvärbanan genom Jämtland, 

tvärbanan genom Jämtland — Ströms vattudal. 

Ströms vattudal — Ångermanäl f ven, 

Ångermanälfven — Skellefteälfven samt 

Skellefteälfven — Gellivarebanan. 

Slutligen lämnade Styrelsen jämväl ett kortfattad t förslag till 
den ekonomiska utredningen, hvilket enligt Styrelsens förmenande 
vore oundgängligen nödvändigt för frågans bedömande, och vid 
hvars uppgörande StjTelsen liade för afsikt att grunda kostnads- 
beräkningarna på de vid slutet af 1890-talet gällande höga arbets- 
ocli materialpris. Därvid framhöll Styrelsen såsom sin bestämda åsikt, 
att man i ett på nämnda förutsättning upprättadt kostnadsförslag 
skulle för en afsevärd tid framåt hafva en garanti för att företaget 
skulle kunna utföras för den beräknade kostnaden, under förutsätt- 
ning dock dels att byggandet af järnvägen finge försiggå under en 
tillräckligt lång tidrymd och med sådan fördelning af de årliga an- 
slagsbeloppen, att arbetena kunde ekonomiskt bedrifvas, dels ock 
att det vid statens järnvägsbyggnader tillämpade entreprenadsystem 
icke utbyttes mot systemet med ersättning per timme eller garanti 
gent emot arbetarna, att de under alla omständigheter skulle vara 
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tillförsäkrade en viss minimiaflöning per dag, hvilket sistnämnda 
förhållande syntes vara målet för järnvägsbyggnadsarbetarefack- 
föreningens sträfvanden. 

Då i den af Kungl. Maj:t aflåtna proposition i ämnet förut- 
sattes, att plan- och profilritningar för järnvägen skulle uppgöras, 
men Riksdagen icke beviljat anslag för utarbetande af dylika rit- 
ningar, ansåge sig Styrelsen böra framhålla, att konceptprofilrit- 
ningar med nödvändighet måste uppgöras i och för kostnadsberäk- 
ningarna. Vid sådant förhållande och då jämväl planritningar syntes 
erforderliga för att, om beslut om banans byggande en gå.ng komme 
att fattas, man vid linjens framdragande skulle kunna återfinna den 
måhända för åtskilliga år tillbaka definitivt utstakade sträckningen, 
finge Styrelsen hänskjuta till Kungl. Maj:ts afgörande, huruvida icke 
med en uppoffring af 7,000 å 8,000 kronor plan- och profilritningar, 
som för ett framtida bevarande skulle lämpa sig bättre än koncept- 
ritningarna, borde utarbetas. 

Hvad slutligen beträffade den noggranna utredningen i af- 
seende på de förhållanden, som kunde vara af betydelse för be- 
dömande af företagets ekonomiska bärighet, finge Styrelsen — under 
erinran hurusom vid tillsättandet den 20 mars 1858 af kommittén 
för undersökningar angående stambanornas lämpligaste sträckning 
fbreskrifvits, bland annat, att, sedan förberedande tekniska och topo- 
grafiska undersökningar ägt rum, kommittén borde genom samman- 
träden och öfverläggningar med Kungl. Majits Befallningshafvande, 
magistrater, hushållningssällskap och andra sakkunniga personer 
söka inhämta alla sådana upplysningar i afseende på de särskilda 
orternas industri och rörelse, produkter, odlingslägenheter, befolk- 
ningsförhållanden, behof af lättare kommunikationer och så vidare, 
«om erfordrades för att på ett ändamålsenligt sätt kunna bestämma 
banornas riktning och anläggningssätt och, vid valet mellan alter- 
nativa förslag till bansträckning inom en och samma trakt, afgöra 
företrädet dem emellan — föreslå, att Styrelsen berättigades att, i 
den mån den okulära undersökningen fortskrede, genom Kungl. 
Majits Befallningshafvandes försorg medelst af StjTelsen upprättade . 
frågeformulär införskaffa upplysningar i nyss angifna afseenden. 

Vid föredragning den 5 augusti 1904 af denna Järnvägssty- Kungl. brof 
relsens skrifvelse, i hvad den afsåge plan för ifrågavarande under- f^^u^is,, 
sökningars bedrifvande under år 1904, fann Kungl. Maj:t godt dels af piaD fö/år 
med gillande af Styrelsens förslag till sådan plan för år 1904 an- ^^^^J^^ 
befalla Stjrrelsen låta under år 1904 verkställa de i planen för af undersök! 
nämnda år upptagna undersökningar och beräkningar, dels ock be- ^^i^^r rö- 
myndiga Styrelsen att för omförmälda ändamål ianvända högst landsbauan. 
25,000 kronor utaf det af Riksdagen för år 1905 för ifrågavarande 
ändamål beviljade extra anslag af 100,000 kronor. 

6 
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Sedan sålunda i enlighet med Järnvägsst^Telsens förslag anslag 
anvisats för ifrågavarande undersökningars bedrifvande under åren 
1904 och 1905, afgaf Styrelsen till Kungl. Maj:t den 21 november 
1904 förslag till de anslagsbelopp., som för år 1906 borde af Riks- 
dagen äskas för undersökningarnes fortsättande. Styrelsen erinrade 
därvid, hurusom Styrelsen i sin förut omförmälda skrifvelse den 2 
juli 1904 framhållit, att, under de olika forutsättningarna antingen 
att undersökningsarbetet skulle fortgå tillika med tratikutred- 
ningar, uppgörande af kostnadsförslag och dylikt under år 1907, 
eller att detsamma skulle vara afslutadt redan med 1906 års ut- 
gång, hvarefter år 1907 skulle ägnas uteslutande åt utförande af 
trafikutredningar, kostnadsförslag och annat likartadt arbete, fcir år 
1906 skulle erfordras 97,000, respektive 160,000 kronor. 

Järnvägsstyrelsen anförde därefter, att, då Stvrelsen hade att 
afgifva definitivt förslag till anslags äskande för sistberörda år fiir 
ifrågavarande undersökningar, ansåge sig Styrelsen, som skulle till 
Kungl. Maj:t inlämna redogörelse* för det arbete, som blifvit utfördt 
under år 1904 för ofvannämnda förskottsvis utgående 25,000 kronor, 
samtidigt med att Styrelsen afgåfve förslag till arbetsplan för före- 
varande undersökningar under år 1905, böra meddela, att Styrelsen 
funne lämpligt förorda det af nyssnämnda alternativ, som slutade 
å 97,000 kronor. 

Järnvägsstyrelsen utvecklade därefter i skrifvelse den 22 de- 
cember 1904 närmare sitt den 2 juli 1904 afgifna förslag till ut- 
redning om företagets ekonomiska bärighet och hemställde, att den- 
samma skulle verkställas med iakttagande af följande bestämmelser, 
nämligen: 

att för hvarje län af Kungl. Majits Befallningshafvande utsåges 
två förtroendemän, med hvilka ledaren af undersökningarna ägde 
rådgöra angående lämpligaste sträckningen för järnvägen ifråga, och 
genom h vilkas medverkan han jämväl kunde vinna upplysningar, 
som kunde blifva till nytta vid utredningen rörande banans eko- 
nomiska bärkraft; 

att — med undantag beträffande kronans skogar, om hvilka 
upplysningar borde inhämtas genom skogsförvaltningen — genom 
Kungl. Majrts vederbörande Befallningshafvande skulle anskaffas alla 
öfriga för utredningen erforderliga uppgifter, hvilka icke kunde er- 
hållas i tillräckligt detaljerad form genom anlitande af tillgängligt 
statistiskt material, och hvilka anginge befolkningsförhållanden, 
odlingslägenheter, skogs- och mineraltillgångar, vattenfall, kom- 
munikationer, särskildt möjligheten för vattendrags användning som 
kommunikationsleder, kanaliseringsarbetens utförande och farleders 
uppränsning äfvensom öfver hufvud alla de omständigheter, som 
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kunde anses vara eller i en närmare framtid blifva af betydelse för 
trafiken å järnvägen; 

att för detta ändamål frågeformulär skulle genom Styrelsens 
försorg upprättas för att Kungl. Majrts Befallningshafvande och 
skogsförvaltningen tillhandahållas ; 

att allt på sålunda angifvet sätt insamladt material skulle öfver- 
lämnas till Styrelsen för att tillika med annat statistiskt material 
bearbetas af därtill fullt kompetenta personer^ företrädesvis före- 
ståndaren för Styrelsens statistiska kontor; samt 

att för hvarje län skulle af Kungl. Majrts Befallningshafvande 
utses några med förhållandena inom länet synnerligt förtrogna män, 
till hvilka den eller de personer, åt hvilka nyssnämnda uppdrag 
anförtroddes, kunde hänvända sig för erhållande af nödiga upplys- 
ningar, och borde af de därvid utsedda en för hvarje län äga grund^ 
lig kännedom om trävaruindustrien och därjämte bland ifrågavarande 
rådgifvare — om ock ej för hvarje län — finnas representanter för 
bergverksindustrien. 

I sammanhang härmed meddelade Järnvägsstyrelsen tillika, att 
kostnaderna för ifrågavarande undersökningar beräknats till 280,000 
kronor, under förutsättning, bland annat, att utredning angående 
banans ekonomiska bärighet, hvarför kostnaden beräknats till 14,000 
kronor, icke verkställdes i större omfattning än vid statens järn- 
vägsbyggnader under senare åren skett, men att det af Riksdagen 
för undersökningarna beviljade beloppet, 280,000 kronor, icke vore 
till fyllest för täckande af kostnaderna för samma undersökningar, 
därest den ekonomiska utredningen gåfves den utsträckning, som 
med Styrelsens framställning afsåges. Skulle Kungl. Maj: t för- 
ordna i öfverensstämmelse därmed, kunde alltså ifrågavarande ut- 
redning icke verkställas för berörda -14,000 kronor, utan komme 
densamma att kräfva en kostnad, som Stjnrelsen, i betraktande af 
de många och olikartade på frågan inverkande omständigheter, för 
det dåvarande icke vore i tillfälle att till beloppet exakt uppgifva, 
men som af St^^relsen approximativt beräknats komma att uppgå 
till 35,000 å 40,000 kronor. 

Vid skrifvelsen hade Järnvägsstyrelsen fogat en af förestån- 
daren för dess statistiska kontor, filosofie doktorn K. Key-Aberg, den 
18 oktober 1904 upprättad promemoria angående beskaffenheten och 
omfattningen af det statistiska material, som funnes tillgängligt för 
omförmälda ekonomiska utredningar, oberoende af de af Styrelsen 
föreslagna insamlingsåtgärderna samt af metoderna för det statistiska 
materialets bearbetning. 



Digitized by 



Google 



84 
Allmän plan Deiiiia promemoria var af följande lydelse: 

statistiska y> Allmän plan för statistiska utredningar vid ifrågasatta nya 

utredningar. . , . 

Järnvägsanläggningar. 

Vid en utredning af de ekonomiska utsikterna för en ny järn- 
vägsanläggning af den natur, som i Sverige är den vanliga, d. v. s. 
en sådan, som har till hufvudändamål att sätta vissa delar af landet 
i bekväm trafikförbindelse med andra delar af detsamma eller med 
utskeppningshamnar, synes den närmast föreliggande uppgiften vara 
att begränsa och bestämma det landområde, hvilket med hänsyn till 
sina befolknings- och näringsförhållanden kan tänkas i större mån 
skola utöfva och taga inÖytande af anläggningen eller, med andra 
ord, komma att bilda anläggningens egentliga s. k. trafikområde. 
Den sannolika utsträckningen af detta område måste i h varje särskildt 
fall afgöras efter tagen kännedom om ortförhållandena, naturtill- 
gångarnas och näringslifvets allmänna beskaffenhet samt redan befint- 
liga transportleder m. m. Det säger sig nämligen själft, att en järn- 
vägs trafikrayon ställer sig betydligt annorlunda i tätt befolkade bygder 
med goda afsättningsorter och tidsenliga land- eller sjötrafikleder i 
sin närhet, än i sådana nejder, där kommunikationsväsendet ännu 
icke nått någon nämnvärd utveckling, och hvarifrån afstånden äro 
stora till ansenligare handelsplatser. Om sålunda en järnvägs trafik- 
område i sydligare delar af Sverige lämpligen kan beräknas till en 
eller annan mil på hvardera sidan om järnbanan, så torde man a 
priori kunna antaga, att ett trafikområde för en eventuell bana 
exempelvis genom de inre folköde och kommunikationsfattiga delarna 
af landet norr om Siljan måste beräknas till en betydligt större 
bredd, om man också icke utan att först hafva tagit närmare känne- 
dom om den gestaltning af näringsförhållandena, som kommit till 
synes inom landsträckor utefter jämförliga, redan trafikerade banor, 
kan bestämma den berättigade ökningens storlek. 

Sedan en ifrågasatt järnvägs trafikområde på antydt sätt blifvit 
bestämdt, gäller det att utforska detta område så noga som möjligt 
icke allenast med hänsyn till befolkningsförhållandena och befint- 
liga naturtillgångar, utan ock med hänsyn till det friare närings- 
lifvets (handelns, industriens och sjöfartens) tillstånd, hvarvid upp- 
märksamheten ständigt må vara riktad på de utvecklingsmöjhgheter, 
som i skilda afseenden synas kunna öppnas genom ett förbättradt 
kommunikationsväsen. 

Skulle flera skilda riktningar af banan vara ifrågasatta, böra 
naturligtvis lika många trafikområden som de föreslagna riktningarna 
komma i betraktande, och bör den statistiska utredningen gifvetvis 
vid sidan af de beräknade kostnaderna för de skilda sträckningarna 
kunna gifva en god anvisning om den ur ekonomisk synpunkt för- 
delaktigaste direktionen. 
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I. BefolkningsförMllanden. 

Beträffande befolkningsförhållandena erbjuder den af Kungl. 
Statistiska Centralb^Tån utarbetade ofticiella befolkningsstatistiken 
ett synnerligen rikhaltigt material, genom hvars anlitande befolk- 
ningens antal och täthet m. m. kan fastställas för hvarje särskild 
socken (stad). Genom jämförelse med tidigare berättelser i ämnet 
kan befolkningens naturliga tillväxt eller aftagande m. m. utrönas 
för en längre följd af år. Då det emellertid i och för en utredning 
af ifrågavarande slag kan vara af stort intresse att meddela ännu 
mera detaljerade uppgifter rörande befolkningsförhållandena, än års- 
berättelserna i ämnet innehålla, och härvid tänker jag särskildt på 
befolkningens yrkesfördelning, hvarom bercirda berättelser ingenting 
meddela, tillåter jag mig på])eka, att ett synnerligen värdefullt 
material härom föreligger, insamladt vid 1900 års stora folkräkning. 
Med begagnande af detta material — för hvars bedömande ett antal 
formulärblanketter bifogas*) — kan befolkningen utan större svårig- 
heter grupperas inom hvarje socken (stad) efter olika yrken, hvil- 
ken gruppering i och för sig bör vara ganska upplysande med af- 
seende å näringslifvets nuvarande ståndpunkt och påtagligen måste 
blifva af ett oskattbart värde, för den händelse det skulle finnas önsk- 
värdt att framdeles med siffror söka framställa den genomgripande 
omdaning en järnväg mäktar åstadkomma af en befolknings sociala 
aflagringar och förvärfskällor. Nämnda material, som hänför sig 
till hvarje särskild by och lägenhet, bereder ock möjlighet att, där 
så behöfves, af skilj a folkmängden i vissa partier af sådana socknar, 
hvilka icke till hela sin ytvidd kunna med rätta hänföras till järn- 
vägens trafikområde, liksom ock att separat framhålla större sam- 
hällen, där den lokala rörelsen koncentrerar sig. 

Med de uppgifter angående befolkningen, som sålunda äro att 
hämta ur nyssnämnda källmaterial, torde lämpligen kunna samman- 
ställas uppgifter ur i Kungl. Kammarrätten förvarade taxerings- 
längder — hvaraf ett antal formulärexemplar härhos bifogas*) — 
rörande befolkningens taxering enligt bevillnings- och inkomst- 
skatteförordningarna, hvarigenom en god öfverblick af den allmänna 
ekonomiska situationen bland folkklasserna står att vinna. Ur dessa 
längder kunna ytterligare erhållas uppgifter å antalet mantal i 
hvarje socken (stad) samt å taxeringsvärdena å fastigheter. 

När på anförda vägar kunskap blifvit vunnen om befolkningens 
antal och burgenhet, torde man med anlitande af efter förhållandena 
i andra, ekonomiskt liksituerade orter framkonstruerade medeltal 
med god approximation kunna beräkna trafikområdets tillförselbehof 
af hvarjehanda lifsfömödenheter, hvilka icke äro föremål för pro- 
duktion i nejden (exempelvis socker, fotogen, salt, tobak, kaffe m. m.). 

*) Återgifvas icke här. 
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II. Naturtillgångar^ 



Framläggandet af taxeringsvärdena å fastigheter inom tratik- 
området bör kunna tjänstgöra som en läglig (ifvergång till utred- 
ningens andra hufvudmoment, som innefattar undersökning af inom 
området befintliga naturtillgångar. Bland dessa tilldraga sig jord- 
egendomarna i de flesta fall den största uppmärksamheten, och det 
torde vara skäl att vid genomgåendet af taxeringslängderna be- 
träffande dessa fastigheters taxeringsvärden äfven föra anteckningar 
rörande sådana husbehofsanläggningar, som exempelvis tullkvarnar 
och sågar, mejerier och tegelbruk, hvilka däri kunna finnas vara 
särskildt taxerade. Närmare redogörelser angående jordbruksegen- 
domarna finnas att tillgå i de årsberättelser om )>jordbruk och bo- 
skapsskötsel», som utarbetas af Hushållningssällskapen samt sam- 
mandragas och publiceras af Kungl. Statistiska Centralbyrån. Nämnda 
berättelser meddela upplysning icke allenast angående antalet man- 
tal, brukningsdelar och jordtorp, brukningsdelarnas fördelning efter 
brukare (ägare eller arrendatorer) samt storlek (högst 2 hektar, 2 — 
20 har, 20 — 100 har, öfver 100 har), hvilket allt för ifrågavarande 
utredning torde vara af underordnadt intresse, utan äfven angående 
ägoviddens areal samt dess fördelning i trädgårds- och odlad jord, 
naturlig äng, skogbärande mark och impediment (oredovisad areal), 
h varjämte den odlade jordens användning, utsäde och skörd äfven- 
ledes finnes angifven liksom ock under hvarje år verkställda jord- 
förbättringar (nyodlingar, vattentappning m. m.). Ur samma 
källa stå yttermera och slutligen att hämta synnerligen detaljerade 
uppgifter angående antalet underhållna kreatur af skilda slag. 

Genom behörig statistisk bearbetning af detta rikhaltiga mate- 
rial, hvilket alltigenom hänför sig till sockenindelningen inom riket, 
torde en öfverskådlig bild af jordbruksnäringens tillstånd inom trafik- 
området kunna framställas, h varvid jag dock tillåter mig betona, 
att det torde vara nödvändigt att anlita flera årgångar af nämnda 
berättelser för att genom femårsmedeltal eller dylikt kunna göra 
den bild, siflfrorna skänka, så typisk och regelrätt som möjligt. 
Genom anlitande endast af ett enda berättelseårs sifFertal riskerar 
man nämligen uppenbarligen att erhålla sådana, som blifvit ned- 
pressade eller upphissade af resp. missväxt eller osedvanligt rik 
äring och därför måste betraktas såsom missvisande. 

Genom sammanställning af befolkningens antal, den odlade 
jordens och ängsmarkens areal, skördens ordinära belop}) samt krea- 
tursstockens storlek torde man med god träffsäkerhet kunna fram- 
kalkylera områdets ungefärliga öfverproduktion eller behof af säd, 
diverse ladugårdsalster, kreatursfoder, g(>dningsämnen m. m. Med 
hänsyn till ämnets vikt och jordbruksstatistikens icke alltför höga 
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ståndpunkt torde det dock vara skäl att i vidrörda frågor inhämta 
direkta upplysningar af erfarna landt- och handelsmän i bygden. 
Till dylika direkta upplysningar torde man för öfrigt vara hänvisad 
ifråga om befintligheten af ännu ej odlad, men odlingsbar mark, 
af bränntorfmossar o. d., som är nödvändigt att känna för att kunna 
bilda sig ett omdöme angående jordbrukets utvecklingsmöjligheter. 

Beträifande skogarna och särskildt de s. k. allmänna skogarna 
finnas utförligare uppgifter än de, som tillhandahållas i nyssberörda 
årsberättelser, att tillgå i K. Domänstyrelsens redogörelser rö- 
rande »skogs väsendet j). I dessa berättelser redogöras för olika slag 
af allmänna skogar (kronoparker, flygsandsplanteringar, öfverlopps- 
marker etc), för afverkning och utsyning, virkesförsäljning, virkes- 
pris, skogstorp, skogsodling m. m. Då de i sistnämnda redogörel- 
ser framlagda uppgifterna emellertid hänföra sig till de olika re- 
viren inom riket och ej, såsom för en sammanställning med öfriga 
statistiska uppgifter vore önskvärdt, till sockenindelningen, har jag 
gjort mig underrättad om, att man hos K. DomänstjTelsen 
eller genom dess försorg kan bekomma uppgifter rörande de all- 
männa skogarnas areal sockenvis. Härigenom vinnes den afsevärda 
fördelen, att den i jordbruksstatistiken redovisade totala skogsarealen 
inom hvarje socken kan fördelas mellan allmänna och enskilda skogar. 

Oafsedt de uppgifter om skogarna, som den officiella statisti- 
ken har att lämna, torde, för den händelse utredningen skulle afse 
några skogrikare nejder, såsom exempelvis det inre Norrland, där 
skogarna äro af en sådan utomordentlig betydelse, h varjehanda de- 
taljerade upplysningar behöfva inhämtas genom vid statens skogs- 
förvaltning anställd personal och andra sakkunniga personer. Bland 
dylika fyllnad supplysningar tillåter jag mig framhålla uppgifter å 
skogarnas utsträckning och beskaffenhet utefter tilläfventyrs befint- 
liga eller upptagbara flottleder, hvilka kunna sättas i förbindelse 
med järnvägen, uppgifter å den afverkning, de enskilda skogarna 
för närvarande underkastas (de allmänna skogarnas afverkning är 
tillräckligt känd), och den afverkning, såväl de som de allmänna 
utan olägenhet kunna underkastas, uppgifter å prisen å skogseffek- 
ter samt flottningskostnader och forslingslöner m. m., allt i ända- 
mål att kunna erhålla en så pålitlig grund som möjligt för de be- 
räkningar, som i utredningen gifvotvis böra ingå angående möjlig- 
heten af en lönande trävaruutförsel pr järnväg och denna eventuella 
utförsels sannolika omfattning liksom angående ändamålsenligheten 
af anläggning i järnvägens närhet af sågverk och andra träföräd- 
lingsverk, med omfattning af trämassefabrikation, träkolsberedning, 
trädestillation m. m. 

I fråga om förekomsten af miner altska råämnen^ såsom malm, 
kalk, sten, lera, fältspat m. m.,- torde, hvad beträffar redan bear- 
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betade fyndigheter, nödiga upplysningar finnas att tillgå i Kommers- 
koUegii näringsstatistiska berättelser. Däremot torde ifråga om till- 
äfventyrs kända fyndigheter, som ännu icke blifvit lagda under ar- 
bete, vederbörande bergmästare och andra sakkunniga böra höras, 
i ändamål att äfven i detta afseende kunna bedöma trafikområdets 
utvecklingsmöjligheter. 

Vidkommande andra naturtillgångar^ såsom fiske och skogs- 
vildt, frukt- och grönsaksodling, skogsbär m. m., om h vilka inga 
tillförlitliga officiella uppgifter föreligga, torde upplysningar inhäm- 
tas från med ortsförhållandena förtrogna personer. 

III. Det friare näringslifvet. 

Sedan utredningen ådagalagt, hvilka naturtillgångar trafikom- 
rådet besitter, samt i hvad mån dessa tillgångar blifvit af befolkningen 
tillgodogjorda, torde densamma böra öfvergå till iakttagande af det 
friare näringslifvets, industriens, sjöfartens och handelns tillstand. 

Beträff^ande industrien föreligga officiella uppgifter i Kommers- 
koUegii årsberättelser angående »bergshand teringen)) samt )) fabriker 
och handtverk». Med anledning af dessa berättelsers uppställning 
och anordning torde det emellertid för ernående af en redogörelse 
för de inom ett visst trafikområde befintliga storindustriella verken 
vara nödvändigt att begagna de till nämnda berättelser genom berg- 
mästares, magistraters och kronofogdars försorg insamlade primär- 
uppgifterna. Dessa utgöras af separata arbetsrapporter från hvarje 
större industriellt verk inom riket och innehålla upplysningar icke 
allenast om tillverkningarnas slag, myckenhet och värde, utan äfven 
om arbetspersonalens storlek och den bevillningstaxerade inkomsten 
m. m. Genom användande af detta urmaterial torde den möjligast 
fullständiga bild af den redan existerande storindustrien inom hvarje 
stad eller köping, socken eller sockendel kunna framställas. Då 
vidrörda urmaterial emellertid i regel endast afser storindustriella 
verk och dessutom alldeles icke omfattar mejerihandteringen, torde 
detsamma fullständigas, i hvad beträfifar husbehofsanläggningar, så- 
som tuUkvamar och sågar samt alla mejerier, med utdrag ur taxe- 
ringslängdema, hvarur äfven taxeringsvärdena å de industriella ver- 
ken i allmänhet äro att hämta. Med hänsyn till mejerihandterin- 
gens allt större betydelse för vårt land torde det dessutom vara 
skäl att därom inhämta med ortsförhållandena förtrogna personers 
utlåtande, i likhet med hvad som blifvit föreslaget med afseende å 
åkerbruk och boskapsskötsel. 

Såsom en supplementerande del af undersökningen rörande stor- 
industriens omfattning bör ingå en noggrann enquete öfver inom 
trafikområdet befintliga vattenfall^ med angifvande af deras läge och 
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styrka, i ändamål att utröna, huruvida och i hvad mån inom om^ 
rådet finnes att tillgå naturlig drifkraft för nya fabriksanläggningar^ 
enkannerligen sådana, hvartill de befintUga naturtillgångarna gifva 
anvisning. 

I fråga om handtverken torde det förut omnämnda, till 1900 
års folkräkning insamlade uppgiftsmaterialet angående befolkningens 
yrkesfördelning för närvarande vara fullt tillräckligt, men skulle 
senare uppgifter anses önskvärda, kunna sådana infordras frun 
vederbörande kronofogdar eller utbrytas ur senaste taxeringsläng-- 
der öfver inkomstbevillningen och inkomstskatten. De till Kom- 
merskollegium inkommande handtverksförteckningarna afse för lands- 
bygdens vidkommande hela fögderier och kunna af denna anled- 
ning i regel icke användas vid en utredning af ifrågavarande slag. 
Angående de med handtverken närsläktade husslöjderna^ hvilka här 
och hvar i bygderna spela en betydande roll inom näringslifvet, 
föreligga inga officiella statistiska uppgifter, utan är man för ut- 
rönande af desammas betydenhet hänvisad till sakkunniges, med 
ortsförhållandena förtrogna personers utlåtande. 

Om utrikes handeln och sjöfarten torde tillräckliga uppgifter i 
regel föreligga i KommerskoUegii under omorganisation liggande 
berättelser i ämnet, men om den inrikes handeln föreligga däremot 
högst bristfälliga redogörelser, så vidt man bortser från den när- 
mast till sjöfarten hörande rörelsen i rikets stadshamnar och å desa 
kanaler, med afseende hvarå utförliga förteckningar å lossade och 
lastade varors slag och myckenhet årligen insändas till Kommers- 
kollegium från vederbörande hamn- och kanaldirektioner, ehuru 
samma förteckningar numera icke blifva i tryck ofiFentliggjorda. 
Bortses, såsom sagdt, från berörda varuförteckningar, inskränka sig 
de förefintliga redogörelserna angående den inrikes handeln dels 
till i KommerskoUegii årsberättelser om ]f)handeb publicerade sum- 
mariska förteckningar öfver handelsidkarna, indelade i vissa grup- 
per, med angifvande af deras betjäning och för bevillning taxerade 
inkomst, dels till de uppgifter, som förekomma i Kungl. Järnvägs- 
styrelsens berättelser om statens järnvägstrafik angående vissa vik- 
tigare varors afsändning och emottagning vid statsbanestationer 
och samtrafikleder. De af Kommerskollegium ofientliggjorda han- 
delsförteckningarna torde för en utredning af ifrågavarande slag vara 
mindre brukbara, enär desamma för landsbygdens vidkommande 
icke specificeras närmare än länsvis och de till grund för desamma 
liggande primäruppgiftema, i likhet med handtverksförteckningarna, 
hänföra sig till fögderierna såsom redovisningsområden. Vill man 
vinna kännedom om handelsidkarnas antal och betjäning sockenvis,. 
har man därför att, liksom i fråga om handtverkama, antingen 
anlita primäruppgifterna till 1900 års folkräkning eller från veder- 
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börande kronofogdar infordra behöriga uppgifter eller ock göra utdrag 
ur taxeringslärigderna öfver inkomstbevillning och inkomstskatt. 

De i Järnvägsstyrelsens berättelser förekommande, nyssnämnda 
uppgifterna angående varutrafik äro visserligen, såsom antydt, för 
närvarande skäligen bristfälliga, hufvudsakligen till följd af en alltför 
stram och hopgyttrad specifikation af de transporterade godsslagen, 
men då näitinda Styrelse dragit försorg om, att de specificerade 
varuslagen redan till 1904 års berättelse blifva till antalet mång- 
dubblade, torde denna varustatistik onekligen komma att högligen 
förökas i värde. Särskildt torde densamma, sammanställd med person- 
trafikstatistiken, visa sig blifva till stor nytta vid beräkningen af 
den trafik, som en projekterad järnväg har att påräkna, en beräk- 
ning, till hvars möjliggörande på ett tillfredsställande sätt hela den 
i det föregående planlagda utredningen af befolkningsförhållandena, 
naturtillgångarna och det friare näringslifvet inom järnvägens trafik- 
område ju ytterst måste syfta, om ock andra afsevärda ändamål 
därmed kunna och böra vara förenade. 

Härmed torde allt viktigare källmaterial, som står till buds 
för en statistisk utredning af ifrågavarande slag, vara påvisadt och 
till sitt hufvudsakliga innehåll angifvet, och vill jag därför endast 
tillägga, att det helt visst skulle i hög grad bidraga till att popu- 
larisera och åskådliggöra utredningens resultat, om desamma i 
lämpliga delar illustrerades genom ett antal kartogram, såsom 
exempelvis öfver de allmänna och enskilda skogarnas utbredning, 
öfver folkmängdstätheten, öfver den odlade jordens procentiska för- 
hållande till hela ägovidden, öfver storindustriens produktionsvärde 
per invånare etc. 

Traf.kherakning, 

Sedan den i det föregående planlagda statistiska utredningen 
blifvit bragt till slut, torde behöriga trafikberäkningar med användande 
af vedertagTia, här och hvar i det föregående vidrörda metoder 
skäligen lätt kunna åstadkommas. Utan att anse mig hafva i upp- 
drag att närmare demonstrera dessa metoder vill jag här till und- 
vikande af missförstånd endast uttryckligen framhålla, att vid trafik- 
beräkningarna hänsyn naturligtvis måste tagas icke allenast till 
befolknings- och näringsförhållandena inom järnvägens undersökta 
trafikområde, utan äfven till s. k. fjärrtrafik af resande och möjlig- 
heten af tillförsel af resande och gods från andra tillstötande trafik- 
leder till lands eller sjöss. Relationen mellan folkmängd och resor 
torde för öfrigt numera lämpligast baseras på de grundliga hos Kungl. 
Järnvägsstyrelsen förvarade och i och för dess förslag till ny person- 
tariff' utförda beräkningar, och hvad posttrafiken beträffar, torde 
<iensamma beräknas efter K. Generalpoststyrelsens hörande. 
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Till slnt tillåter jag mig uttrycka såsom en synnerlig önsk- 
värdhet, att en noggxann jämförande undersökning anställes be- 
träifande befolknings-, närings- och trafikförhållandenas gestaltning 
vid någon redan trafikerad bana, den där löper genom bygder, 
h\nlka till sina naturtillgångar äro likartade med dem, hvarigenom 
den nya järnvägen är ämnad att anläggas. Sedan den nya gods- 
specifikationen blifvit genomförd i järnvägsstatistiken, torde en dylik 
jämförelse kunna tjäna som den bästa möjliga kontroll å de upp- 
gjorda trafikberäkningarna, på samma gång som genom en sådan 
jämförelse flera goda synpunkter torde vinnas med hänsyn till det 
lokala näringslifv^ets sannolika utveckling i följd af den nya jäm- 
baneanläggningen. » 

Då sedan frågan om planen för 1905 års undersiikningar behand- Kun^^i. i>r»f 
lades af Kungl. Maj:t den 31 december 1904, förklarade Kungl. Maj:t, ^^^^^^l^, 

att fullständiga, af plan- och profilritningar åtföljda kostnads- af plan för 
förslag för anläggning af en normalspårig järnväg från hamnplats *^]i?^i^ ^'^L 
å bohuslänska kusten öfver Sveg och Ströms vattudal till lämplig af unders^k^ 
punkt å GelUvarebanan skulle af Järnvägsstyrelsen afgifvas sär- ningar 
skildt för en hvar af förenämnda, i Järnvägsstyrelsens skrifvelse landahanan. 
den 2 juli 1904 angifna bansträckor; 

att undersökningarna rörande nämnda järnväg skulle omfatta, 
förutom lämpligaste sträckningen för järnvägen och kostnaderna 
för densammas anläggning, jämväl fullständiga utredningar i fråga 
om anordningarna för export- och importrörelse vid hamnarna vid 
Strömstad, Lysekil och Uddevalla samt angående kostnaderna för 
dessa hamnars försättande i sådant skick, att de kunde fullt mot- 
svara väntad rörelse af omförmälda beskaffenhet; samt 

att utredning i afseende å de förhållanden, som kunde vara 
af betydelse för bedömande af järnvägsföretagets i fråga ekono- 
miska bärighet, skulle af Järnvägsstyrelsen verkställas i enlighet 
med den af Styrelsen i skrifvelsen den 22 december 1904 fram- 
lagda plan. 

Därjämte fann Kungl. Maj: t, som förklarade sig vilja framdeles 
i vanlig ordning på förslag af Järnvägsstyrelsen fastställa plan för 
ifrågavarande imdersökningars bedrifvande under hvarje särskildt 
år efter utgången af år 1905, godt dels, med giUande af det 
utaf Järnvägsstyrelsen i dess skrifvelse den 2 juU 1904 under- 
ställda förslag till sådan plan för år 1905, anbefalla Styrelsen låta 
under sistnämnda år verkställda i planen för samma år upptagna 
undersökningar, utredningar och insamlande af statistiskt material, 
dels ock bemyndiga Styrelsen att för omförmälda ändamål använda 
högst hvad af det därför å extra stat för år 1905 anvisade anslag 
å 100,000 kronor icke på grund af det den 5 augusti 1904 gifna 
bemyndigande redan tagits i bruk. 
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Proposition 
till 1905 &rs 
Riksdag om 
anslag för 
år 1906 för 
lindersöknin- 
gar angåendo 
inlands* 
))anan. 



Motion af 
A. F. O. Ce- 
derb«>rg om 
inlandsba- 
nans fram- 
dragande 
förbi plats 
vid Vänerns 
norra strand. 



Statsut- 
skottets 11 1- 
lAtande. 



Riksdagens 
beslut. 



KuugL Mf^:t 
infordrar 
plan för 
undeisök- 
ningamas 
bedrifvande 
imder Ar 
1906. 



Med anledning af hvad sålunda förekommit fann sig dåvarande 
statsrådet och chefen för Civildepartementet föranlåten att i statsråd 
den 14 januari 1905 hemställa, att Kungl. Maj:t måtte föreslå Riks- 
dagen att, till fortsättande af fullständiga undersökningar för en 
normalspårig järnväg från hamnplats å bohuslänska kusten öfver 
Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt å Gellivarebanan, på 
extra stat för år 1906 anvisa ett anslag af 97,000 kronor; och 
proposition blef äfven i enlighet med denna hemställan aflåten till 
1905 års Riksdag. 

För att förhindra att trafiken från inlandsbanan genom i 
anslutning till densamma byggda gränsbanor skulle föras till Norge, 
hvarigenom banans ändamål skulle förfelas, föreslog f. d. öfversten A. 
F. O. Cederberg uti motion i Första Kammaren, att Riksdagen måtte 
uttala den mening, att i undersökningsplanen för inlandsbanan 
intoges äfven en linje, som berörde sådan plats vid Vänerns norra 
strand, från h vilken, enligt tillgänglig utredning, genom TroUhätte 
kanals ombyggnad skulle kunna öppnas sjöfart med materiel, använd- 
bar äfven för transmarin skeppning. 

Uti Statsutskottets utlåtande öfver den Kungl. proi)08itionen 
och öfver den af f. d. öfversten ( ^ederberg väckta motionen anfördes, 
att intet vore att erinra mot beviljande af det anslagsbelopp, som af 
Kungl. Maj:t äskats för fortsättande af undersökningarna rörande 
inlandsbanan. Hvad åter anginge motionärens förslag att i }>lanen 
för dessa undersökningar borde intagas en linje, som berörde hamn- 
plats vid Vänerns norra strand, påpekade Utskottet, att från det 
inre af Dalarne och Värmland redan funnes goda järnvägsförbin- 
delser till hamnplats vid Vänern, samt att dessa järnvägar skulle 
komma att korsas af eller eljest få anknytning till inlandsbanan, 
om densamma framdroges i någon af de sträckningar genom det 
inre landet, som enligt planen skulle blifva föremål för undersökning. 
Vid detta förhållande ansåge sig Utskottet icke hafva giltig anled- 
ning förorda de mera omfattande undersökningar för ifrågavarande 
bana, som i motionen föreslagits. 

I anslutning till hvad Utskottet sålunda anfört beslöt Riksdagen 
att till fortsättande af fullständiga undersökningar för en normal- 
spårig järnväg från hamnplats å bohuslänska kusten öfver Sveg 
och Ströms vattudal till lämplig punkt å Gellivarebanan å riks- 
statens sjätte hufvudtitel för år 1906 anvisa ett extra anslag af 
97,000 kronor, hvilket beslut af Riksdagen anmäldes för Kungl. 
Maj:t i skrifvelse den 18 maj 1905. 

Då denna skrifvelse den 2 juni 1905 föredrogs i statsrådet, 
beslöt Kungl. Maj:t anbefalla Järnvägsstyrelsen att inkomma med 
förslag för ifrågavarande undersökningars bedrifvande under år 19<)6. 
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KAP. VII. 

Undersökningar af järnvägarne Orsa— Sveg, Mora— Orsa och 

Mora— Brintbodarne— Malung såsom tilltänkta länkar 

i inlandsbanan. 

I föregående kapitel har omförmälts, att Kungl. Maj:t den 1 juli Af jÄmvä^s- 
1904 anbefallt Järnvägsstyrelsen att vidtaga vissa närmare angifna fö^^^^e 
undersökningar rörande järnvägarne Orsa — Sveg, Mora — Orsa och underaök- 
Mora — Brintbodarne — Malung. ^"^*^ 

Det torde i detta sammanhang vara lämpligt att här återgifva 
resultatet af dessa undersökningar, för hvilka redogörelse lämnats i 
en skr if velse från Järnvägsstyrelsen af den 31 december 1904.*) 

I denna skrifvelse anförde StjTelsen, att de anbefallda under- 
sökningarne och beräkningarne verkställts af baningenjören, löjt- 
nanten i Väg- och Vattenbyggnadskåren Hj. Fogelmarck, hvarefter 
Styrelsen vidare yttrade följande. 

I fråga om lutningsförhållandena å den redan terrasserade delen 
af Orsa — Svegbanan mellan Orsa och Oreho station, belägen på 
51.4 kilometers afstånd från Orsa, förekomme lutningar 14; 1000 
på afsevärda sträckor, och vore detta särskildt förhållandet mellan 
Tallheds och Oreho stationer, af hvilka den förra låge på ett af- 
stånd från Orsa af 11.3 kilometer. Vid Tallhed vidtoge i riktning 
mot Sveg en dylik stigning, som fortsatte till kilometer 35.8, där 
banan uppnådde högsta höjden eller 523 meter öfver hafvet. Från 
sistnämnda plats sänkte sig linjen, hufvudsakligast medelst lutning 
14 : 1000, ned till Ore älf, som vid kilometer 50.4 öfverginges på 
en höjd öfver hafvet af 392 meter. Att å sträckan från Tallhed 
norrut nedbringa maximilutningarna till 10 : 1000 läte sig icke göra 
utan fullständig omläggning af banan och densanmias framdragande 
i annan riktning. Då emellertid berörda bansträcka vore i det när- 
maste terrasserad och rälslagd samt delvis grusad, h vartill kom me 
att, enligt livad chefen för Generalstaben uti ett i ärendet den 
13 maj 1904 afgifvet utlåtande förklarat, emot bibehållandet för 
vissa sträckor af de befintliga maximilutningarna icke vore något 
att erinra, under förutsättning att genom användande af den 
kraftigaste öfverbyggnad och de tyngsta lokomotiv den afsedda 

'■^) Jämför karta, hvilken såsom bilaga 4 återgifves bland bilagor till detta verk. 
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trafikförmågan kunde upprätthållas, hade samma bansträckas slopande 
icke ansetts böra ifrågakomma, utan hade i stället beräknats att, 
då så befunnes erforderligt, därstädes använda förstärkt maskinkraft 
för tågens framförande. För detta ändamål måste lokomotiv tinnas 
i beredskap på ömse sidor af de sålunda angifna skarpa lutningarna, 
och talade för en sådan anordning särskildt den omständigheten, 
att lutningarne 14 : 1000 förekomme sammanhängande i stor ut- 
sträckning. Vidkommande lutningarne 14 : 1000 å sträckan mellan 
Or sa och Tallhed hade desamma tänkts skola bibehållas. Tekniska 
svårigheter mötte väl icke för samma lutningars borttagande, men 
då det befunnits i flera hänseenden fördelaktigare att i Orsa och 
icke i Tallhed hafva förlagdt det lokomotiv, som måste användas 
för förstärkning af tågen från Tallhed norrut, hade det synts icke 
vara af behofvet påkalladt att för en kostnad af omkring 50,000 
kronor nedbringa sistsagda lutningar till 10 : 1000. Hvad äter be- 
träffade lutningsförhållandena å bandelen non* om Oreho station, 
hade utrönts, att de lutningar, skarpare än 10 : 1000, hvilka före- 
komme å redan bearbetade sträckor af berörda bandel eller vore å 
profilen angifna för återstående sträckor af banan, kunde undvikas 
genom dels omläggning af balanslinjen, dels banans omstakning. 
JDå enligt antagna förutsättningar för inlandsbanan kurva med 400 
meters radie finge förekomma i stigning 10 : 1000, hade undersök- 
ningsfärrättaren beräknat, att i raklinje en maximilutning 11.6 : lOOO 
finge, för minskning af terrasseringsarbetena, användas, enär tåg- 
motståndet ändock icke blefve större än i stigning 10 : 1000 i kurva 
med 400 meters radie. Styrelsen höUe dock före, att maximilui- 
ningen i raklinje kunde ökas från 11.6 : 1,000 till 11.9 : 1,000. Å 
den helt eller delvis terrasserade linjen mellan kilometer 51.4 och 
kilometer 76.6 hade omstakning företagits å sträckorna kilometer 
57.220 — 58.614, 64.120 — 72.500 samt 73.700 — 76.360, enär lut- 
ningarna där varit allt för långa för att endast genom balans- 
linjens omläggning kunna nedbringas till 10 : 1000. Emellertid vål- 
lades genom denna omstakning, att de å berörda sträckor utförda 
icke obetydliga terrasseringsarbeten, stenarbeten för trummor och 
för två broar öfver Vassjöån och Sundsjöån samt husbyggnader 
och grunder för sådana å Sundsjöåns station icke kunde komma 
till någon användning. Ä linjen norr om kilometer 76.5 till Sveg, 
där några arbeten ännu icke utförts, hade omstakning af den kon- 
cessionerade linjen gjorts dels å sträckan kilometer 80.7 80 — 90. 420 
och dels från kilometer 103.860 till Sveg. Sammanlagda längden 
af de lutningar, skarpare än 10 : 1000, som genom nu angifna om- 
stakningar undvikits, uppginge till 23,780 meter. Efter de gjorda 
omstakningarna komme banans längd, räknadt från midt till midt 
af Orsa och Svegs stationshus — hvilken längd enligt den kon- 
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cessionerade sträckningen nppginge till 127.791 kilometer, men vid 
den definitiva utstakningen blifvit nedbringad till 123,630 meter — '- 
att utgöra omkring 124,500 meter. 

Af de gjorda undersökningarna hade sålunda framgått, att 
Orsa — Svegbanan kunde utföras på sådant sätt, att — med undan- 
tag för de långa lutningarna 14 ; 1000 å den redan terrasserade 
och rälslagda delen af banan mellan Orsa och Oreho — dittills för 
inlandsbanan gjorda förutsättningar i afseende å tracén kunde vårda 
uppfyllda, samt att det i sådant afseende vore möjligt att taga den 
enskilda järnvägen i anspråk för inlandsbanan. 

Vid detta förhållande hade, till fullgörande af den Styrelsen 
den 1 juli 1904 gifna befallning, verkställts värdering af de arbeten, 
hvilka redan blifvit utförda å Orsa — Svegbanan, äfvensom beräknats 
kostnaderna för banans färdigbyggande samt för erforderliga kom- 
pletteringsarbeten; och innefattades resultatet af dessa utredningar 
dels i en med Styrelsens ifrågavarande skrifvelse öfverlämnad tablå, 
utvisande värdet af Orsa — Härjedalens järnvägsbyggnad den 1 sep- 
tember 1904 vid eventuellt inköp för statens räkning, dels ock i 
ett jämväl bifogadt kostnadsförslag till järnvägens fullbordande.*) 

Af berörda tablå inhämtades, att undersökningsförirättaren under 
vissa angifna förutsättningar beräknat värdet å Orsa — Svegbanan i 
dess dåvarande' skick till 2,911,990 kronor 37 öre. 

Vidkommande därefter kostnaderna för Orsa — Svegbanans fär- 
digbyggande och komplettering hade dessa — hvilka enligt ett 
kostnadsförslag, som Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen låtit genom 
kaptenen, numera majoren F. Enblom och löjtnanten, numera kap- 
tenen K. A. Lagergren uppgöra, och hvilket kostnadsförslag Järn- 
vägsstyrelsen i sitt förevarande utlåtande benämnde det äldre, be- 
räknats till 2,700,000 kronor — vid den genom JärnvägsstjTrelsens 
försorg gjorda uträkningen upptagits till 5,388,000 kronor, hvartill 
komme dels 625,000 kronor, utgörande kostnaden för anskaffande 
af rullande materiel efter 5,000 kronor per kilometer, dels ock en 
summa af omkring 130,000 kronor, hvilken Gäfle — Dala järnvägs- 
aktiebolag fordrat för rättigheten att inleda Orsa — Svegbanan å den 
bolaget tillhöriga Orsa station. I det äldre kostnadsförslaget hade 
därför beräknats allenast en mindre afgift under 2 Va år, eller under 
sjäJfva byggnadstiden, för rättighet att använda Orsa station. 

Sammanlagda kostnaderna för banans färdigbyggande och 
komplettering äfvensom för rullande materiel skulle alltså uppgå 
till 6,143,000 kronor. Såsom förut angifvits, hade den summa, som 
undersökningsförrättaren ansett staten böra vid ett eventuellt öfver- 
tagande af Orsa — Svegbanan erlägga, uppskattats till 2,911,990 
kronor 37 öre. Lades därtill nyssberörda belopp 5,388,000 kronor 

*) Atorgifves icke här. 
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och 130,000 kronor, skulle kostnaden för banan i komplett skick 
belöpa sig, oafsedt rullande materiel, till 8,429,990 kronor 37 öre 
eller 67,440 kronor per kilometer samt, inberäknadt rullande mate- 
riel, till 9,054,990 kronor 37 öre eller 72,440 kronor per kilometer. 

För de sålunda gjorda kostnadsutredningarna för Orsa — Sveg- 
banans färdigbyggande och komplettering lämnade JärnvägsstjTel- 
sen en detaljerad redogörelse, hvilken dock här icke torde behöfva 
återgifvas. 

Vidare anförde Järnvägsstyrelsen, att, såsom vid en jämförelse 
mellan det äldre kostnadsförslaget och det senast upprättade ifråga 
om kostnaderna för banans färdigbyggande och komplettering in- 
hämtades, kostnaderna öfverstege, oafsedt rullande materiel, enligt 
det senare förslaget dem enligt det förra med 2,818,000 kronor. 
Till denna kostnadsökniog hade i väsentlig grad bidragit, dels att 
maximilutningarna nedbringats, hvarigenom banan måste framdragas 
genom mera kuperad terräng och terrasseringsarbetena blifvit för- 
dyrade, dels att på grund af erfarenheten från de under senare 
åren utförda banbyggnader för statens räkning högre priser för 
husbyggnader ansetts böra beräknas, dels att flera vattengenomlopp 
och banbevakningsbostäder m. m. samt delvis starkare öfverbygg- 
nad förutsatts, hvartill komme den omständigheten, att banan be- 
räknats skola byggas såsom statsbana, hvilket med" hänsyn till de 
anspråk, som ställdes på en sådan, själtfallet måste öka kostnaderna. 
Stv^elseu ansåge sig böra framhålla, att kostnaderna enligt det 
senare kostnadsförslaget vore så beräknade, att arbetena borde kunna 
för desamma utföras, äfven om banans fullbordande komme att äga 
rum imder en tid, då arbets- och materialprisen vore lika höga, 
som de varit vid slutet af 1890-talet. 

Vidkommande de undersökningar, som verkställts i afseende å 
bansträckorna Orsa — Mora Noret, Mora Noret — Mora och Mora — 
Brintbodarne — Malung, innehöll den af Järnvägsstyrelsen länmade 
redogörelsen följande: 

Orsa — Mora Noret och Mora Koret — Mora, 

A ifrågavarande bansträckor förekomme väl en del lutningar af 
12.5 : 1000, men då dessa lutningar hade obetydlig längd och linjen 
i det stora hela vore ganska rak, hade det ansetts öfverflödigt att 
nedlägga några kostnader på omläggning af balanslinjen för att 
nedbringa lutningarna till 10 : 1000. Från teknisk synpunkt sedt 
mötte alltså icke något hinder för berörda bansträckors ingående 
såsom delar i inlandsbanan. Emellertid saknades direkt förbindelse 
mellan Orsa och Mora. Enligt de dåvarande anordningarna måste 
nämligen norrifrån till Mora kommande tåg först köra förbi den 
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•öfver Dalälfven befintliga bron fram till Mora Norets station, belä- 
gen på älfvens östra sida, samt därefter, sedan frånkoppling af loko- 
motivet skett för detsammas inrangerande i andra ändan af tåget, 
dragas öfver älfven till Mora station. För åstadkommande af änd- 
ring därutinnan hade förutsatts, att ett spår skulle utläggas från 
linjen Orsa — Mora Noret direkt ned till broöfvergången, invid hvil- 
ken spåret medelst en växel skulle indragas i det mellan Mora Noret 
och bron befintliga spåret. Ett dylikt förbindelsespår kräfde dock 
vissa växel- och signalsäkerhetsanordningar, för hvilka erforderligt 
belopp beräknats. Bron öfver Dalälfven vore en kombinerad lands- 
vägs- och järnvägsbro, för hvars byggande ett statsanslag af 85,300 
kronor, motsvarande två tredjedelar af beräknade kostnaden för en 
landsvägsbro, erhållits, därvid såsom villkor uppställts, att, om Kungl. 
Maj: t skulle framdeles finna, att bron borde uteslutande användas 
såsom järnvägsbro, statsanslaget skulle återbetalas af de järnvägs- 
förvaltningar, hvilka kommit i åtnjutande af detsamma. Styrelsen 
antoge, att bron, därest densamma öfvertoges af staten, komme att 
användas allenast för järnvägstrafiken, enär denna redan vore 
mycket hindersam för landsvägstrafiken, äfvensom att, då brons 
jämöfverbyggnad, som vägde omkring 240 ton, icke ägde tillräck- 
lig bärighet, densamma måste utbytas mot en ny sådan med en 
vikt af omkring 426 ton. 

Mora — Brintbodarne — Malung. 

Å denna linje funnes flera lutningar, skarpare än 10 : 1000, 
äfvensom åtskilliga kurvor med mindre radie än 400 meter. Detta 
vore särskildt fallet med sträckan Brintbodarne — Malung, hvars in- 
gående såsom en del i inlandsbanan icke kunde förutsättas, med 
mindre samma sträcka fullständigt ombyggdes. Vid sådant förhål- 
lande och då det befunnits, att å en del af bansträckan Mora — 
Brintbodarne, eller mellan Mora och Gäfvunda station, belägen när- 
mast norr om Brintbodarne, maximilutningarna kunde jämförelsevis 
lätt nedbringas till 10:1000 eller till 11.9:1000 i rakspår samt 
minimiradierna ökas till 400 meter, i följd hvaraf hinder icke mötte 
i tekniskt afseende för nämnda bandels användande för inlandsbanan, 
hade undersökningar verkställts för en ny linje från Gäfvunda sta- 
tion till Malung. För denna 36.02 kilometer långa linje hade, bland 
andra, följande tekniska bestämmelser tänkts skola tillämpas, näm- 
ligen : 

största lutning 10:1000 i spår, liggande i kurva, eller 11.9: 
1000 i raklinje; 

minsta kurvradie 400 meter; samt 
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skenvikt i hufviidspår 34 kilogram per längdmeter och i Inspar 
27.6 kilogram. 

Kostnaderna för denna linje vore beräknade till 2,418,000 kro-» 
nor, inklusive rullande materiel efter 5,000 kronor per kilometer,, 
eller 67,129 kronor per kilometer. 

Hvad beträfifade sträckorna Orsa — Mora oeli Mora — Gäfvunda 
med en sammanlagd längd af 52.65 kilometer, där spårets öfver- 
byggnad utgjordes af räler med 27.6 kUograms vikt på sliprar af 
2.5 meters längd, hade beräknats, att, om staten skulle öfvertaga 
samma sträckor, de därå i hufvudspåret då befintliga räler och väx- 
lar skulle utbytas mot räler, vägande 34 kilogram per meter, samt 
därtill passande växlar, äfvensom att på hvarje 10 meters längd af 
banan fem af de sämsta sliprama skulle ersättas med nya sliprar 
af 2.7 meters längd, hvaremot utbyte af öfriga sliprar skulle ske,, 
endast i den mån de ruttnade. Kostnaderna för kompletteringen 
af sistberörda två sträckor belöpte sig enligt uppgjorda kostnads- 
förslag till 687,000 kronor för sträckan Orsa— Mora och till 1,576,000 
kronor för sträckan Mora — Gäfvunda, å hvilken sistnänmda plats 
skulle erfordras en föreningsstation med Mora — Vänerns järnväg; 
och inginge i dessa belopp kostnaden för anskaffande af rullande 
materiel efter 5,000 kronor per kilometer, enär det icke ansetts 
sannolikt, att staten skulle öfvertaga den rullande materiel, hvilken 
nu användes å bansträckorna ifråga samt ägdes af Gäfle — Dala och 
Mora — ^Vänerns järnvägsaktiebolag. Sammanlagda kostnaderna för 
komplettering af de två bansträckorna Orsa — Mora och Mora — 
Gäfvunda jämte anordnande af förbindelsespår mellan Orsa — Mora 
Noret och Dalälfven samt för anläggning af ny järnväg mellan 
Gäfvunda och Malung skulle alltså uppgå till 4,681,000 kronor, 
hvartill emellertid komme lösesummorna för bansträckorna Orsa — 
Mora och Mora — Gäfvunda äfvensom för Brintbodarne — Malungs 
järnväg, för den händelse staten måste öfvertaga dessa järnvägar, 
om den ifrågaställda nya banan mellan Gäfvunda och Malung komme 
till stånd. Då afståndet mellan Malung och Gäfvunda vore 36.02r 
kilometer samt mellan Gäfvimda öfver Orsa till slutpunkten i Sveg 
177.65 kilometer, skulle alltså längden af banan mellan Mahmg och 
Sveg uppgå till 213.6 7 kilometer. Några underhandlingar mellan 
Stvrelsen och vederbörande järnvägsförvaltningar rörande inköp af 
berörda bandelar hade icke förts, hvadan uppgift om lösesummorna 
icke kunde lämnas. Då de järnvägsaktiebolag, som ägde bansträc- 
korna Orsa — Mora, Mora — Brintbodarne och Brintbodarne — Malung 
icke vore skyldiga enligt gällande koncessioner att till staten mot 
lösen afstå delar af sina järnvägar, ansåge St}Telsen i hög grad 
sannolikt, att, om bolagen detta oaktadt skulle finnas vara benägna 
att afstå ifrågavarande bandelar, de försäljningspris, som komme 
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att uppställas, blefve så höga, att de icke kunde af staten antagas. 
Därjämte vore att märka, dels att, vid teckning af bidrag till ban- 
byggnaden. Mora — Persberg, med större trafikanter afslutatö vissa 
fraktöfverenskommelser, hvilka staten, därest den inköpte bansträc- 
kan Mora — Gäfvunda, syntes nödgas till måhända stor olägenhet 
vidhålla, dels att med inköp af bansträckan Mora — Gäfvnnda sanno- 
likt måste följa skyldighet att öfvertaga trafikerandet af järnvägen 
Mora — Ålfdalen, hvilken ålåge Mora — Vänerns jämvägsaktiebolag^ 
dels ock att nämnda bolag, som ägde och trafikerade Malung — Li- 
medsforsens järnväg, skulle alldeles afstängas från denna järnväg^ 
om, såsom antagligt vore, bandelen Brintbodarne — Malung, som 
blefve obehöflig efter tillkomsten af den föreslagna nya banan Gäf- 
vunda — Malung, upphörde att trafikeras. 

Då det vid angifna förhållanden icke gärna kunde ifrågakomma 
att taga förenämnda för trafik öppnade järnvägar i anspråk för 
deras uppgående i inlandsbanan, hade Styrelsen ansett undersökning 
böra verkställas, huruvida utan användande af samma järnvägar in- 
landsbanan skulle kunna med antagna fönitsättningar rörande denna 
banas tracé framdragas mellan Malung och Orsa eller någon i när- 
heten af Orsa belägen pimkt å Orsa — Svegbanan. En antaglig linje 
hade vid skedd undersökning visat sig kunna erhållas, och hade 
densamma uppgåtts sålunda. Linjen utginge från Malung och pas- 
serade väster om Ojesjön genom Oje by samt därifrån genom Ven- 
jans kyrkoby, 'genomlöpte Kräggåns dalgång och fortsatte längs 
västra stranden af Myckelsjön samt öster om Bosseldals fäbodar, 
vidare öfver vattendelaren därstädes mellan Vanåns och Östra Dal- 
älfvens dalgångar till Axisjöns östra strand. Därifrån framginge 
linjen söder om Hållands fäbodar, förbi Oxbergs by och strax 
söder om Gopshus by ned mot Dalälfven, där korsning med Mora 
— Ålfdalens järnväg skedde, och hvarest en föreningsstation för 
denna järnväg och Malung — Orsabanan beräknats. Efter öfvergång af 
älfven ungefär 1 kilometer norr om Björka fäbodar fortsatte linjen 
genom Våmhusbyarna, norr om Våmhus kyrka, vidare norr om 
Orsasjön och genom Hansjö by samt anslöte, sedan den öfvergått 
Unån, till Orsa — Svegbanan vid en punkt, belägen omkring 6 kilo- 
meter norr om Orsa kyrkoby. Vid anslutningspunkten erfordrades 
på ett för detta ändamål synnerligen lämpligt plan en förenings- 
station, och förorsakades däraf en mindre omläggning af Dala — 
Hälsinglands järnväg för densammas införande till föreningsstationen. 
I följd af terrängsvårigheterna vid Orsa station hade det ansetts 
icke vara tillrådligt att föreslå den nya linjens indragning till nämnda 
station. 

Enligt approximativt uppgjordt kostnadsförslag för ifrågavarande 
nya linje från Malung till förutnämnda punkt på Orsa — Svegbanan 
med en längd af 110.4 kilometer, för hvilken linje förutsatts samma 
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tekniska bestämmelser, som, enligt hvad ofvan anmärkts, tillämpats 
i fråga om linjen Gäfvunda — Malung, skulle kostnaderna, inklusive 
rullande materiel efter 5,000 kronor per kilometer, blifvp, 9,150,000 
kronor, motsvarande 82,880 kronor per kilometer. Stor utsikt fun- 
nes emellertid, att den nya linjen, genom hvilken längden af banan 
mellan Malung och Sveg skulle blifva omkring 229,4 kilometer, 
kunde vid en detaljerad undersökning gifvas en förändrad riktning 
så, att densamma droges söder om V^åmhus kyrka. Därigenom 
skulle en förkortning af linjen med 4 kilometer vinnas, hvadan 
längden mellan Malung och Sveg kunde förutsättas blifva omkring 
225.4 kilometer. Då linjen flerstädes passerade genom jämförelse- 
vis lätt terräng, vore det ganska sannolikt, att en ny järnväg från 
Malung till Orsa — Svegbanan i den sträckning, som nyss beskrif- 
vits, kunde byggas för en kostnad, inklusive rullande materiel efter 
5,000 kronor per kilometer, af 72,500 kronor per kilometer, hvilket 
skulle göra en totalkostnad af omkring 8,004,000 kronor för den 
längre sträckningen och 7,714,000 kronor för den kortare. 
j&mvägB- Efter att sålunda hafva redogjort för de genom nådiga bref- 

*|^i?®^ vet den 1 juli 1904 anbefallda undersökningar och beräkningar har 
*^Aende för- Jämvägsstyrclsen i anledning af en af Orsa — ^Härjedalens jämvägs- 
^^\t f*****" aktiebolag gjord ansökning om förhöjning med 2,000,000 kronor i 
Orsa^Svegs ©tt aktiebolaget beviljadt statslån för Orsa — Svegbanan anfört föl- 
jftrnvÄg. jande. 

Huruvida ett ingripande från statens sida borde äga rum för 
att, så vidt förutses kunde, möjliggöra fullbordandet af Orsa — Sveg- 
banan, syntes vara beroende på, om en inlandsbana från bohuslän- 
ska kusten till Gellivarebanan komme att anläggas och, i sådant 
fall, hvilken sträckning komme att gifvas åt densamma uti vidkom- 
mande trakter. Under förutsättning att den södra delen af ifråga- 
satta banan mellan bohuslänska kusten och Gellivarebanan fram- 
fördes till Malung, samt att dess fortsättning norrut komme att be- 
röra Sveg, kunde för densammas framdragande mellan nämnda 
två platser följande hufvudsträckningar tänkas, nämligen: 

l:o) linjen Malung — Orsa — Sveg, för hvilken dock med största 
sannolikhet erfordrades, på sätt förut omtalats, en ny järnvägsbygg- 
nad från Malung förbi Myckelsjön till lämplig punkt å Orsa — Sveg- 
banan strax norr om Orsa station — vare sig i den sträckning, 
hvilken undersökningsförrättaren föreslagit för denna järnvägsbygg- 
nad, och genom hAdlken linjen mellan Malung och Sveg skulle få 
förut angifna längd af omkring 229.4 kilometer, eller i den sträck- 
ning. Järnvägsstyrelsen tänkt sig för samma järnvägsbyggnad genom 
omstakningen vid Våmhus, medförande en vägförkortning af om- 
kring 4 kilometer, hvarigenom linjens längd skulle blifva, enligt 
hvad förut anmärkts, omkring 225.4 kilometer; och 
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2:o) en västligare linje, gående från Malung: 

(alternativ a) antingen väster om sjöarna Oje, Vänjan och Myc- 
kelsjön till Ålfdalen samt därifrån utefter Rotälfven och Rottnesjön 
förbi LiUherrdal till Sveg med en längd af omkring 207.3 kilo- 
meter, 

(alternativ b) eller ock till Limedsforsen samt vidare förbi Trän- 
strand, Säma och LiUherrdal till Sveg med en längd af omkring 
226.7 kilometer. 

Hvad anginge den i punkt L"o angifna linje, återfunnes, i hvad 
förut anförts, beskrifning öfver denna linje såväl i sträckningen 
Malung — Gäfvunda — Mora — Orsa — Sveg, för hvilken förutsatts nv 
järnvägsbyggnad mellan Malung och Gäfvunda, men i Öfrigt använ- 
dande af Orsa-Svegbanan samt de trafikerade enskilda järnvägarna 
mellan Orsa och Gäfvunda, som ock i sträckningen Malung — lämp- 
lig punkt å Orsa-Svegbanan — Sveg, därvid Orsa-Svegbanan mel- 
lan berörda punkt och Sveg skulle komma till användande. 

Enligt de under punkt 2:o angifna båda alternativ — af hvilka 
det senare förutsatte inköp af den 31 kilometer långa Malung— 
Limedsforsens järnväg — skulle erfordras en helt och hållet ny 
järnvägsanläggning mellan i ena fallet Malung och Sveg samt i det 
andra Limedsforsen och Sveg. BeträfiFande alternativ a) hade genom 
Styrelsens försorg under sommaren 1904 okulärt undersökts linjen 
mellan Malung och Myckelsjön, hvilken linje hade en längd af om- 
kring 52.7 kilometer, och hade denna undersökning gifvit vid han- 
den, att en järnväg kunde framdragas i berörda sträckning med 
för inlandsbanan förutsatt tracé. Med ledning af plan- och profil- 
ritningar, hvilka genom enskildas föranstaltande uppgjorts af ingen- 
jören L. W. Lindegren för en järnväg från Ålfdalen utefter Rot- 
älfven och förbi LiUherrdal till Sveg under förutsättning af maximi- 
lutningar 16 : 1000 och med minimiradier af 300 meter, hade ut- 
rönts, att järnväg med den tracé, man tänkt sig för inlandsbanan, 
kunde byggas i sistnämnda sträckning, hvars längd skulle blifva 
omkring 125.7 kilometer, och sjnites af tillgängligt kartmaterial 
framgå, att detsamma gällde återstående omkring 28.9 kilometer 
långa linjen meUan Myckelsjön och Ålfdalen. StjTclsen ansåge 
ganska sannolikt, att kostnaden, inklusive ruUande materiel efter 
5,000 kronor per kilometer, för alternativ a) icke komme att öfverT 
stiga 72,500 kronor per kilometer, hvadan hela linjen skuUe kosta 
omkring 15,029,000 kronor. Vidkommande alternativ b) hade någon 
undersökning för detsamma icke blifvit verkställd genom Styrelsens 
försorg, men hade Styrelsen anledning antaga, att åtminstone ned- 
gången söderifrån till Särnasjön och uppgången därifrån norrut till 
vattendelaren vid Härjedalsgränsen komme att draga mycket höga 
kostnader eller kanske blifva omöjliga att utföra, om banan skuUe 
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byggas i enlighet med den för inlandsbanan tilltänkta traco. Med 
hänsyn jämväl därtill, att linjen enligt detta alternativ skulle 
komma alltför mycket åt väster och därjämte blifva längre än lin- 
jen Malung — ^Älfdalen — Lillherrdal — Sveg, syntes skäl forefinnas 
för att utesluta samma alternativ, synnerligast som det behof af 
bättre kommunikationer, hvilket berörda alternativ skulle fylla, syn- 
tes kunna på ett någorlunda tillfredsställande sätt tillgodoses genom 
Malung — Limedsforsens järnvägs utsträckning. 

Vid angifna förhållanden komme valet alltså att stå emellan 
dels sträckningen Malung — Orsa — Sveg, därvid två linjer kunde 
ifrågakomma, nämligen linjen Malung — Myckelsjön — Orsa — Sveg, i 
enlighet med undersökningsförrättarens förslag, och linjen Malung — 
Myckelsjön — Våmhus — Orsa — Sveg, sådan Styrelsen tänkt sig 
denna linje, dels ock sträckningen Malung — Myckelsjön — Ålfdalen — 
Lillherrdal — Sveg. I fråga om de uppmätta längderna af sist- 
berörda tre sträckningar och desammas virtuella längder, vid 
hvilka senares beräkning hänsyn tagits allenast till lutningarna, 
enär de olika linjernas kurvförhållanden kunde antagas vara ungefär 
desamma och således icke i någon mera afsevärd grad inverka på 
skillnaden mellan de virtuella längderna, ställde sig samma läng- 
der sålunda: 

den uppmätta längden: 

af linjen Malung — Myckelsjön — Orsa — Sveg i enlighet med 
undersökningsförrättareus förslag 229,400 meter; 

af linjen Malung — Myckelsjön — Våmhus — Orsa — Sveg enligt 
Styrelsens förslag 225,400 meter; och 

af linjen Malung — Myckelsjön — Ålfdalen — Lillherrdal — Sveg 
207,300 meter; samt 

den virtuella längden: respektive 420,440, 416,356 och 371,644 
meter, hvadan linjen öfver Orsa i virtuell längd öfverstege linjen 
öfver Ålfdalen med omkring 49 kilometer (eventuellt 45 kilometer), 
under det att skillnaden mellan de uppmätta längderna utgjorde 
endast omkring 22 kilometer (eventuellt 18 kilometer). De sålunda 
angifna längderna vore emellertid allenast approximativt beräknade. 
Till den stora ökningen af virtuella längden bidroge nästan uteslu- 
tande de å linjen Orsa — Oreho bibehållna lutningarna 14 : 1000. 

Hvad beträfifade de kostnader, som en järnväg mellan Malung 
och Sveg i omförmälda sträckningar betingade, ville Styrelsen, som 
förutsatte, att, om inköp för statens räkning af de för trafik öpp- 
nade enskilda järnvägarna Orsa — Mora och Mora — Brintbodarne — 
Malung eller delar af samma järnvägar ansåges böra ifrågakomma, 
statens utgifter för inköpet samt för järnvägssträckornas komplet- 
tering och partiella ombyggnad icke finge öfverstiga kostnaden för 
byggande af en ny bana från Malung till lämplig punkt å Orsa — 
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Sveghanan 8trax norr om Orsa, hänvisa till följande sammanställ- 
ning' rörande kostnaderna, vid hvilkas beräkning de ifrågasatta nya 
banbvggnaderna antagits kunna utföras för 72,500 kronor per kilo- 
meter, inklusive rullande materiel efter 5,000 kronor per kilometer, 
eller för enahanda kostnad, som af Järnvägsstyrelsen beräknats för 
Orsa — Sveg. 

Om man utginge från den förutsättning, att Orsa — Härjedalens 
järnvägsaktiebolag, hvars skuld till staten vore 1,233,000 kronor 
jämte räntor, hvilka vid 1904 års slut uppgått till 122,290 kronor 
37 öro, vid en eventuell öfverlåtelse af Orsa — Svegbanan erhöUe 
skillnaden mellan, å ena sidan, omförmälta af undersökningsförrät- 
taren satta värde å banan 2,911,990 kronor 37 öre efter afdrag 
dock af det l)elop]), 153,165 kronor 99 öre, hvarmed Styrelsen enligt 
hvad af det föregående framgått, funnit sig böra minska värdet af 
förrådseffektenia, eller alltså 2,758,824 kronor 38 öre, samt, å andra 
«idan, det utanordnade statslånet 1,233,000 kronor jämte 18,300 
kronor, h vilket senare belopj) utgjorde enligt i Riksgäldskontoret 
lämnad uppgift dåvarande värdet af statens räntefordran (den s. k. 
anståndsräntan), eller tillhopa 1,251,300 kronor, skulle bolaget 
bekomma 1,507,524 kronor 38 öre. För delta fall skulle, därest en 
ny järnväg byggdes från Malung förbi Myekelsjön till läm])lig punkt 
å Orsa — Svegbanan strax norr om Orsa, statens utgifter för hela 
bansträckan Malung — lämplig punkt å Orsa-Svegbanan — Sveg, 
sålunda beräknade: nyssberörda belopj) 1,507,524 kronor 38 öre + 
statslånet jämte anståndsräntan 1,251,300 kronor + kostnaderna för 
ej mindre Orsa — Svegbanans färdigbyggande och komplettering 
samt förseende med rullande materiel, hvilka kostnader af imder- 
«ökniDgsförrättaren upptagits till 6,143,000 kronor, än äfven den 
nya järnvägen från Malung, belöpa sig till 16,905,824 kronor 38 
öre, respektive 16,615,824 kronor 38 öre, beroende på om den af 
undersökningsförrättaren föreslagna linjen eller den af Styrelsen 
ifrågasatta valdes. Då en ny bana från Malung öfver Älfdalen och 
Lillherrdal till Sveg beräknats, såsom förut angifvits, kosta 15,029,000 
kronor, skulle alltså statens utgifter för berörda bansträcka från 
Malung öfver lämplig punkt å Orsa — Svegbanan till Sveg öfversjtiga 
kostnaderna för linjen Malung — Ålfdalen — ^Lillherrdal — Sveg med 
1,876,824 kronor 38 öre, respektive 1,586,824 kronor 38 öre. Om 
det åter antoges, att Orsa — Svegbanan öfvertoges af staten, samt 
att bolaget frikallades från den skuld, hvari det häftade till staten 
på grund af det erhållna statslånet, mot det att bolaget utan någon 
godtgörelse öfverläte banan, skulle statens utgifter för sträckningen 
Malung — lämplig punkt å Orsa-Svegbanan — Sveg belöpa sig till 
15,398,300 kronor, i hvilken summa inginge statslånet jämte värdet 
å anståndsräntan samt förut angifna belopp 6,143,000 kronor för 
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Orsa — Svegbanans färdigbyggande m. ra. och 8,004,000 kronor 
for ny bana från Malung till nämnda punkt å Orsa — Svegbanan 
enligt undersökningsförrättarens förslag, samt till 15,108,300 kronor, 
därest den af Styrelsen ifrågasatta sträckningen komme till utfö- 
rande; och skulle jämväl under berörda antagande kostnaderna 
öfverstiga de för linjen Malung — Älfdalen — Lillherrdal — Sveg beräk- 
nade med 369,300 kronor, respektive 79,300 kronor. Då, enligt 
hvad sålunda visats, en bana från Malung öfver lämplig punkt å 
Orsa — Svegbanan till Sveg skulle blifva ej blott längre, utan äfven 
dyrare än en bana Malung — Älfdalen — Lillherrdal — Sveg, samt då, 
hvad beträfifade den ekonomiska bärkraften, en bana öfver Ålfdalen 
icke syntes vara underlägsen någon af de andra sträckningar för 
en inlandsbana å linjen mellan Malung och Sveg, hvilka kunde 
tänkas ifrågakomma, syntes det Styrelsen kunna antagas såsom all- 
deles visst, att, om koncession icke redan då beviljats å Orsa — Sveg- 
banan, det icke skulle ifrågasatts att framdraga inlandsbanan öfver 
Orsa till Sveg. 

Styrelsen hade vid de nu utförda beräkningarna gått ut däri- 
från, att Orsa — Svegbanans ingående såsom en länk i inlandsbanan 
skulle åstadkommas genom densammas öfvertagande och färdigbygg 
gande af staten. Det kunde därvid invändas, att ett annat sätt 
vore att med tillmötesgående af järnvägsbolagets ansökan om för- 
höj dt lån låta bolaget själft fördigbygga banan och att därefter vid 
lämplig tidpunkt inlösa densamma för statverkets räkning. Om 
gjorda beräkningar höUe streck, skulle i detta fall en mindre kost- 
nad för statsverket uppkomma. I detta hänseende ansåge likvä^l 
Styrelsen, att, om för möjliggörande af Orsa — Svegbanans färdig- 
byggande genom järnvägsbolagets egen försorg staten skulle bevilja 
det sökta lånet, säker garanti måste finnas för att banan fullbor- 
dades på sådant sätt, att de dittills för en inlandsbana uppställda 
tekniska bestämmelser, hvilka enligt verkställda undersökningar 
kunde tillämpas för sträckningen mellan Sveg och Gellivarebanan, 
blefve uppfyllda, dock med den begränsning, att fordran på maxi- 
milutning af 10 : 1000 för vissa sträckor å linjen Orsa— Sveg kunde 
eftergifvas, i enlighet med hvad förutsatts i af chefens för Ge- 
neralstaben den 13 maj 1904 i ärendet afgifna utlåtande. Sty- 
relsen antoge dock, att bolaget näppeligen kunde åstadkomma en 
dylik garanti, och det syntes äfven i själfva verket vara mycket 
tvifvelaktigt, huruvida bolaget medelst det ifrågasatta lånet ens 
kunde få till stånd en bana enligt koncessionens bestämmelser med 
den ändring uti densamma, att det icke förekomme skarpare lut- 
ningar än 14 : 1000 och icke mindre kurvradier än 400 meter. 
Därjämte ville Styrelsen erinra, att i ofvannämnda på föranstaltando 
af Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen upprättade kostnadsförslag 
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någon kostnad icke funnes upptagen för inköp af rullande materiel^ 
för hvilken endast beräknats hyra under byggnadstiden, särat att,, 
därest öfverenkommelse icke träffats med annan järnvägsförvaltning 
om trafikerande genom dess försorg af Orsa — Svegbanan, till de 
beräknade kostnaderna för banans fullbordande måste läggas det 
belopp, som erfordrades för inköp af rullande materiel. Vidare 
kunde det med stöd af den genom Styrelsens försorg under som- 
maren 1904 på marken verkställda noggranna undersökningen med 
tämligen stor visshet antagas, att, hvad beträffade terrasserings- 
arbeten och vattengenomlopp å linjen Orsa — Oreho, där någon 
sådan förändring af redan tillämpade tekniska bestämmelser icke 
förutsatts, som inverkade på nyssnämnda två slag af arbeten, dessa 
arbeten komme att blifva omkring 100,000 kronor dyrare än i 
förenämnda kostnadsförslag beräknats. Med den uppfattning, Sty- 
relsen sålunda måste hysa rörande möjligheten för bolaget att ställa 
garanti för arbetets fullbordande eller att utan sådan garanti i 
verkligheten bringa järnvägsanläggningen till fullbordan, vore det 
uppenbart, att Styrelsen icke kunde vid imdersökningen angående 
lämpligheten att söka ordna den föreliggande frågan så, att Orsa — 
Svegbanan komme att ingå i inlandsbanan, påräkna, att järnvägen 
Orsa — Sveg skulle komma till stånd såsom enskild järnväg för att 
sedermera i stadgad ordning öfvertagas af statsverket. 

Frågan, om staten borde på ett eller annat sätt inskrida för 
att möjliggöra färdigbyggandet af Orsa — Svegbanan, syntes emel- 
lertid vara beroende icke blott därpå, om en inlandsbana blefve 
anlagd, utan äfven när arbetena å densamma kunde tänkas varda 
påbörjade. I sådant afseende ville Styrelsen framhålla, att^ då resul- 
tatet af de fullständiga undersökningar för en normalspårig järn- 
väg från hamnplats å bohuslänska kusten öfver Sveg och Ströms^^ 
vattudal till lämplig punkt å Gellivarebanan, för hvilkas verkstäl- 
lande 1904 års Riksdag beviljat anslag, icke syntes kunna fram- 
läggas för Riksdagen förrän år 1909, det syntes, som om beslut 
om byggande af en sådan järnväg icke kunde fattas förrän tidigast 
sistnämnda år, hvadan, och om Orsa — Svegbanan lämnades ur räk- 
ningen, det vore antagligt, att påbörjandet af arbetena för en 
inlandsbana norrut från Malung eller annan lämplig plats i när- 
heten däraf icke kunde ske förrän tidigast i början af år 1910. 
Vid sådant förhållande skulle en sträcka a£ inlandsbanan från Malung 
norrut, till längd ungefar motsvarande Orsa — Svegbanan, kunna öpp- 
nas för trafik först vid slutet af år 1913. Därest man åter antoge, 
att under år 1905 beslut fattades om Orsa— Svegbanans öfverta- 
gande och fullbordande för statens räkning, samt att arbetena å 
banan, för att redan verkställda arbeten icke skulle än ytterligare 
förfaras, blefve omedelbart efter sålunda fattadt beslut återupptagna 
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•ooh bragta till utförande, skulle banan kunna öppnas för trafik med 
1908 års ingång. Genom inträffande omständigheter skulle staten 
alltså blifva nödsakad att minst sex år tidigare, än i annat fall 
varit behöfligt, börja trafikerandet af Orsa — Svegbanan, h vilket 
•enligt verkställda utredningar rörande beräknade bruttotrafikinkoms- 
ter samt utgifter för drift och underhåll komme att för staten 
medföra en afsevärd förlust, oafsedt ränteförlusten å det i banan 
nedlagda kapital, räknad från tiden för banans öppnande för trafik. 
För bedömande af den förlust, hvilken enligt Styrelsens förmenande 
skulle tillskyndas staten genom Orsa — Svegbanans eventuella öfver- 
tagande och fullbordande, hänvisade Styrelsen, som ingalunda 
underskattade banans stora betydelse för de vidsträckta, på sam- 
färdsmedel vanlottade orter, hvilka skulle komma att draga nytta 
af järnvägsanläggningen ifråga, till följande utredning rörande 
ekonomiska resultatet af Orsa — Svegbanans eventuella trafikering 
under de sex första åren efter banans fullbordande. Denna ut- 
redning hade skett under två olika förutsättningar: den ena 
(alternativ I), att staten betalade till bolaget förut omförmälda 
belopp 1,507,524 kronor 38 öre, för hvilket fall statens utgifter 
för banan, hvars fullbordande m. m. beräknats draga en kost- 
nad af 6,143,000 kronor, skulle belöpa sig till 8,901,824 kronor 
38 öre, däraf 1,233,000 kronor statslån och 18,300 kronor utgö- 
rande värdet af anståndsräntan, samt den andra (alternativ II), att 
banan öfvertoges af staten, utan att någon godtgörelse för den- 
samma lämnades bolaget; och skulle under sistberörda förutsättning 
statens utgifter för banan uppgå till 7,394,300 kronor, däraf 1,251,300 
kronor motsvarande statslånet och värdet af anståndsräntan samt 
förenämnda belopp 6,143,000 kronor för banans fullbordande m. m. 
Berörda utredning grundade sig, hvad anginge trafikinkomster, å 
en af förste aktuarien och föreståndaren för Styrelsens statistiska 
kontor gjord ekonomisk-statistisk undersökning samt, beträffande 
driftkostnaderna, å särskilda af löjtnanten Fogelmarck gjorda beräk- 
ningar, hvarjämte vid utredningens upprättande antagits: 

att banan skulle öppnas för trafik med 1908 års början eller 
aåledes sex år tidigare, än förhållandet blifvit, om påbörjandet af in- 
landsbanan samt öppnandet för trafik af en sträcka af densamma, 
till längd ungefär motsvarande Orsa — Svegbanan, ägt rum vid förut 
angifna tidpunkter; 

att trafikinkomsterna uppginge till 237,000 kronor per år; 

att driftkostnaderna för två tåg i hvardera riktningen belöpte 
sig till 378,000. kronor per år; samt 

att från banans öppnande för trafik 3.6 % ränta beräknades å 
statens i banbyggnaden nedlagda kapital, uppgående i utjämnade 
tal till 8,902,000 kronor, respektive 7,394,000 kronor. 
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Utredning rörande ekonomiska resultatet af Orsa — Svegbanans 
eventuella trafikering under de sex första åren efter hanans full- 
bordande: 



Trafikin- 



Driftkost- 



' Ränta & sta- 
rii-i ^M i. 1 X , Jurjrxii^B.usi/- i teiis 1 banan ' Stat ens för- 

Ohka förut- ko««i8terperi^^^g^p^j.j^. gkillnad. nedlagda ' lust per 4r. 

sättningar. * kapital. 

Kronor. Krc)nr)r. 



I 



Kronor. 



Kronor. 



Kronor. 



Statens för- 
lust för sex 
år. 

Kronor. 



Alternativ I 
AUernativ II 



237,000 
237,000 



378,000 
378,000 



141,000 
141,000 



320,472 
266,184 



461,472 
407,184 



2,768,832 
2,443,104 



Såsom af denna utredning framginge, skulle statens förlust å 
banan under ifrågavarande sex trafikår belöpa sig enligt alternativ I 
till 2,768,832 kronor och enligt alternativ II till 2,443,104 kronor. 
Därvid syntes dock böra anmärkas, att, därest den dagliga trafiken 
a banan inskränktes till ett tåg i hvardera riktningen, hvilket dock 
icke syntes kunna ifrågasättas mer än möjligen under den allra 
iiärmaste tiden efter banans öppnande, medeltalet per år af kost- 
naderna för drift och underhåll kunde beräknas utgöra 298,000 
kronor, och att, om trafiken besörjdes medelst dels ett dagligt tåg 
i hvardera riktningen, dels tre tåg upp och tre tåg ned i veckan, 
medeltalet per år af berörda kostnader komme att blifva 325,000 
krc^nor. 

Den verkställda utredningen med däri angifna förlustsiflfror för 
statsverket syntes Stjorelsen ådagalägga, att det icke rimligen kunde 
blifva fråga om att söka genom statens mellankomst rädda något 
af bolagets i järnvägsföretaget insatta medel. Men äfven om detta 
icke skedde, syntes i allt fall förlusten för statsverket af järnvägs- 
anläggningens öfvertagande blifva så betydlig, att, jämväl med den 
ytterst sannolika risken för staten att förlora det redan utanordnade 
statslånebeloppet efter afdrag af hvad som kunde utfås af bolagets 
tillgångar af räler m. m., någon åtgärd icke kunde af Styrelsen 
förordas i syfte att för statsverkets räkning fullborda banbyggandet. 
Orsa — Svegbanans sträckning vore enligt den lämnade redogörelsen 
vida mindre fördelaktig för en blifvande inlandsbana från bohus- 
länska kusten till lämplig punkt å Gellivarebanan än sträckningen 
öfver Ålfdalen. För orten mellan Orsa och Sveg vore det uppen- 
.barligen en allvarlig olägenhet, om den påbörjade järnvägen icke 
iomme till stånd. Men orten mellan Ålfdalen och Sveg vore helt 
visst i lika stort behof af den järnväg, som enligt de verkställda 
utredningarna och beräkningarna kunde till större nytta för det 
allmänna framdragas genom dessa bygder. Kronoskogar funnes 
-efter bägge linjerna, och det torde knappast kunna anses mer för- 
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delaktigt att få bekvämare utfartsmöjligheter för kronoskogarna 
norr om Orsa än för dem, som berördes af sträckningen Ålfdalen 
— Sveg. 

Då det slutligen gällde att pröfva frågan om förhöjdt statslån 
till sökandebolaget under den förutsättning, att en inlandsbana från 
bohuslänska kusten till lämplig punkt å Gellivarebanan icke komme 
till stånd under den närmare framtiden, så kvarstode det redan i 
det föregående omför mald a hindret, att, såvidt visadt blifvit eller 
eljest vore kändt, tillräcklig trygghet icke förefunnes, att med den 
begärda hjälpen det ifrågavarande järnvägsföretaget verkligen kunde 
komma till fullbordan. Lämnades ytterligare 2,000,000 kronor i 
lån från statsverket, syntes detta, om järnvägen till sist ändock 
icke kunde af bolaget fullbordas, med nödvändighet medföra, att 
staten måste öfvertaga och bringa arbetet till slut. Men en isolerad 
statsbana Orsa — Sveg utan samband med en inlandsbana kunde 
icke under något förhållande anses ur statens synpunkt önskvärd. 

Vid bedömande af föreliggande fråga hade Styrelsen utgått 
från antagandet, att, om beslut fattades om anläggande af inlands- 
banan, denna bana komme att sträcka sig från bohuslänska kusten 
genom Öfre Dalame och vidare till lämplig punkt å Gellivarebanan. 
Annorlunda ställde sig förhållandet, om man i likhet med chefen 
för Generalstaben i dennes ofvan omförmälda utlåtande utginge från 
den förutsättningen, att en inlandsbana, som vore fullt antaglig 
såväl från militär synpunkt som ock i andra afseenden, kunde er- 
hållas, om densamma, med begagnande af Bergslagemas järnvägar 
samt järnvägarna Falun — Orsa och Orsa — Sveg, byggdes endast 
mellan Sveg och Gellivarebanan. Då, såsom förut nämnts, af de 
gjorda undersökningarna framgått, att Orsa — Svegbanan kunde ut- 
föras på sådant sätt, att, med undantag för vissa sträckor, dittills 
för inlandsbanan gjorda förutsättningar i afseende å tracén kunde 
varda uppfyllda, samt då enligt Styrelsens förmenande det icke 
syntes vara omöjligt att höja järnvägen Falun — Orsa till samma 
trafikklass som Bergslagemas järnvägar och norrländska inlands- 
banan, syntes det under den angifna förutsättningen vara lämpligt, 
att Orsa — Svegbanan intoges såsom en länk uti sistberörda bana. 
Af skäl, som Styrelsen förut framhållit, skulle dock, om Orsa — Sveg- 
banan skulle kunna användas för norrländska inlandsbanan, detta 
vinnas icke på det sätt, att järnvägsbolaget beviljades det sökta 
lånet, hvilket enligt den utredning. Styrelsen åstadkommit, måste 
förutsättas vara alldeles otillräckligt, utan därigenom att staten 
öfvertoge banbyggnaden för att fullborda densamma. Att ett dylikt 
öfvertagande likväl komme att för statsverket medföra en afsevärd 
förlust, hade redan förut påvisats. 
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På grund af hvad sålunda anförts, hemställde Järnvägsstyrelsen, 
:att ifrågavarande af Orsa — Härjedalens jämvägsaktiebolag gjorda 
^msökning om lån af statsmedel å 2,000,000 kronor för fullbor- 
dande af Orsa — Svegbanan icke måtte föranleda någon Kungl. 
Maj:ts vidare åtgärd. Därest det kunde antagas, att inlands- 
banan blefve byggd allenast mellen Sveg och Gellivarebanan, samt 
att för dess fortsättning söderut järnvägslinjerna Orsa — Sveg och 
Falun — Orsa komme att tagas i anspråk, syntes emellertid skäl 
föreligga för staten att öfvertaga Orsa — Svegbanan och fullborda 
densamma; men torde, innan beslut om banans öfvertagande fattades, 
dels utredning erfordras, om och på hvilka villkor Orsa — Härjedalens 
järnvägsaktiebolag vore villigt att öfverlåta banan till staten, dels 
ock undersökning, i enlighet med hvad chefen för Generalstaben 
hemställt, verkställas rörande möjligheten att höja järnvägssträck- 
ningen Falun — Mora Noret till samma trafikklass som Bergslagernas 
järnvägar och norrländska inlandsbanan. 

Då sedermera frågan om beviljande af den begärda förhöjningen Departe- 
i statslånet för Orsa — Svegs jämväg förekom till behandling i stats- mentechefenn 
rådet den 10 mars 1905, yttrade sig dåvarande chefen för Civil- tmflande 
departementet jämväl angående det ifrågasatta inköpet af järnvägen J^^^^f^^ 
«åsom tilltänkt länk i inlandsbanan. vägen Oraa— 

Departementschefen anförde därvid, att Järnvägsstyrelsen ansett, ^Teg. 
att, under förutsättning att inlandsbanan komme att sträcka sig från 
bohuslänska kusten genom öfre Dalarne till Gellivarebanan, den 
lämpligaste sträckningen mellan Malung och Sveg, hvilka punkter 
den nya järnvägen under alla förhållanden borde beröra, vore icke 
<>fver Orsa, utan öfver Ålfdal och Lillherrdal, samt, endast för det 
fall att inlandsbanan icke skulle dragas till kusten, utan endast 
sträcka sig mellan någon punkt i Dalarne och Gellivarebanan, för- 
ordat Orsa — Svegbanans intagande såsom integrerande del af inlands- 
banan. Departementschefen ifrågasatte likväl, huruvida detta vore 
riktigt. Den utredning af kostnaderna för de olika sträckningarna, 
som af Järnvägsstyrelsen lämnats, visade, att, under förutsättning 
att de nedlagda arbetena icke betalades med högre belopp, än 
som motsvarade bolagets skuld till staten, och mera kunde, enligt 
departementschefens mening, järnvägen icke anses värd, kostnaderna 
för en bana med sträckning öfver Orsa skulle ställa sig ungefär 
lika med kostnaderna för en bana öfver Ålfdalen och Lillherrdal. 
Och några andra skäl, hvarför den senare sträckningen i och för 
sig borde föredragas, hade icke anförts. Järnvägsstyrelsens hufvud- 
skäl mot Orsa — Svegbanans intagande i inlandsbanan vore, att det 
4»kulle uppkomma förlust å driften af Orsa — Svegbanan därigenom, 
att denna bana skulle byggas färdig, tämligen långt innan den 
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öfriga delen af inlandsbanan kunde komma att påbörjas. Detta 
skäl förföUe emellertid, om staten icke öfvertoge och fullbordade- 
Orsa — Svegbanan. Detta ansåge departementschefen nämligen icke 
tillrådligt. Frågan om inlandsbanan vore alltför outredd, för att 
det skulle kunna förordas, att staten då beslutade sig att bygga 
Orsa — Svegbanan färdig såsom en del af inlandsbanan, helst kost- 
naderna skulle blifva synnerligen betydande. 

Departementschefen, som alltså icke fann lämpligt, att staten 
öfvertoge Orsa — Svegbanan, hemställde därför, att Kungl. Maj: t 
måtte föreslå Riksdagen medgifva järnvägen ett ytterligare låne- 
understöd, hvilket — af skäl, som här icke torde behöfva angifvas — 
föreslogs till ett till 2,200,000 kronor höjdt belopp. 

Proposition blef äfven i enlighet med denna hemställan tilJ 
Riksdagen aflåten och af Riksdagen bifallen. 



KAP. vm. 

Järnvägsstyrelsens redogörelser för resultatet af okulärundersöknlngar 

rörande Inlandsbanan å sträckningarna Svag— Ströms vattudal 

och Lelångens södra ända— Malung. 

Förut har omnämnts, att Kungl. Maj:t den 3 juni 1904 anbe- 
fallde Järnvägsstyrelsen att inkomma med förslag till plan för 
beslutade undersökniogar rörande inlandsbanan, att Styrelsen till 
följd häraf den 2 juli 1904 afgaf sådant förslag, enligt hvilket 
under år 1904 skulle utfaras, bland annat, okulär undersökning för 
sträckningen Sveg — Ströms vattudal samt sträckningen Lelångens 
södra ända — ^Malung, eventuellt annan punkt i närheten af Malung, 
samt att Kungl. Maj:t den 5 augusti 1904 gillade detta Styrelsens 
förslag. 

Med anledning häraf anmodade Järnvägsstyrelsen kaptenen i 
Väg- och Vattenbyggnadskåren L. Spärr att utföra den i nyssbe- 
rörda plan ingående okulära undersökningen för sträckningarna från 
Sveg till Ströms vattudal samt från Lelångens södra ända till 



Malung. 



1. Sträckan Sveg— Ströms vattudal. 



Redogörelse Scdau den anbefallda undersökningen rörande sträckningen från 

för under- Svcg till Ströms vattudal utförts, lämnade Styrelsen uti skrifvelse- 

1!^tr^i^^ den 31 januari 1905 redogörelse för densamma, därvid Styrelsen 

Sveg— tillkännagaf, att den okulära undersökningen för sträckningen från 

ströms vattu. 
dal. 
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Lelängens södra ända till Malung icke hunnit afslutas, men att s& 
naed stor sannolikhet komme att ske inom närmaste tiden, äfvensom 
att Styrelsen därefter skulle snarast möjligt till Kungl. Maj:t afgifva 
berättelse rörande densamma. 

Beträfiande den af kaptenen Spärr verkställda undersökningen 
för sträckningen Sveg — Ströms vattudal meddelade Styrelsen, att för 
densamma förelåge två hufvudförslag, afseende, det ena att fram- 
draga linjen öster och det andra väster om Storsjön, såsom när- 
mare framginge af en skrifvelsen bilagd karta*). 

Härefter lämnades följande redogörelse beträflfande: 

Sträckningen öster om Storsjön. 

Till utgångspunkt för den undersökta sträckningen hade tagit» 
den föreslagna stationen Sveg å den koncessionerade Orsa — Sveg- 
banan. Från Sveg skulle linjen gå i nordlig riktning öfver Solnån 
till foten af Lillberget, som utgjorde en del af den stora höjdsträck- 
ningen mellan Ljusnans och Ljungans floddalar. Linjen, skulle så 
fortsätta upp efter denna höjdsträckning, vidare förbi Knatten öfver 
Digerbäcken, Styggbäcken och Svantjärnåsbäcken samt utmed Tön- 
ningsån till gränsen mellan Härjedalen och Jämtland vid Enskälatjäm. 
Därifrån skulle linjen framdragas i de af de stora nivåskillnaderna be- 
tingade skarpa krökarne förbi Söder- och Nederhög till Tvärhoan 
vid Böle, hvarifrån den skuUe löpa ned mot Röja älf, öfvergå den- 
samma Omkring 2 kilometer väster om Rätansjön, därefter passera 
Kvamån och framgå jämsides med allmänna landsvägen på västra 
sidan af Nästelsjön och Hålsjön, under hvilken sträcka Ljungan 
skulle öfvergås omkring 4 kilometer söder om Åsarnes kapell. Vid 
norra ändan af Hålsjön skulle linjen afvika från landsvägen inpå 
vattendelaren mellan Ljungan och Storsjön. Sedan linjen öfvergått 
Bergviksån, skulle den fortsätta på östra sidan af Rörösjön och 
sänka sig ned mot Storsjön, hvars strand mellan Bergsviken och 
Hackas bildade en mängd uddar och vikar, men, då terrängen där 
stupade tämligen brant ned, måste linjen på denna sträcka följa 
stranden i många bukter. 

Från Hackas skulle linjen dragas till Gärde samt vidare i nord- 
ostlig riktning till Fäker, och vidare, passerande Bjärme och Sten- 
gärde, till Tand. 

Härifrån sänkte den sig ned mot landsvägen vid en vik af Lockne- 
sjön, passerade öster om Lockne kyrka och stötte, efter att hafva 
i bågform följt Locknesjöns norra del, till tvärbanan genom Jämt- 
land vid Lockne anhaltstation. Linjen följde vidare stambanan fram 

*) Åt^rgifves som bilaga 5 bland bilagor till detta verk. 
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•emot Bölesjön, där den efter en skarp svängning omkring Fårskinn- 
berget antoge nordlig riktning, hvarvid den följde västra stranden 
af Homsjön. Strax norr om denna sjö antosje linjen en nordostlig 
riktning oeh ginge upp till vattendelaren väster om Tofbäcken- 

Linjen skulle därefter framgå mot Tofbäcken, väster om Arter- 
sjön och Ismundsjön öfver en vik af ösjön och nära stranden af 
Sänsjön samt vidare ned mot Indalsälfven, som öfverginges vid en 
holme på öfre ändan af Skärhällsforsen. 

I höglandet på norra sidan af Indalsälfven bildade myrtrakten 
mellan Fjällandet och Källåsen en dalgång, som syntes vara synner- 
ligen lämplig för en järnvägs framdragande. Då emellertid denna 
dalgång låge omkring 105 meter öfver det för linjen ifrågasatta 
brostället vid Skärhällsforsen, kunde den erforderliga längden för 
uppstigning från Indalsälfven till Fjällandet uppnås endast genom 
att efter öfvergången af älfven framdraga linjen i n.form. 

Norr om Källåsen sänkte sig linjen till trakten väster om 
Halasjön, öfverginge Helgeån samt fortsatte utmed Halån ned mot 
Solbergsvattnet och Fyrsjön. Efter det den passerat Fyran, fort- 
satte den förbi Skarpas och Hammerdals kyrka samt framginge 
öfver Hammerdalssjön på västra sidan om färj stället för den till 
Ström ledande landsvägen. Därifrån höjde sig linjen i nordlig 
riktning upp mot vattendelaren norr om Gisselås, därunder den 
passerade Öjån, Fagerbäcken och Gisselåsån. Från nämnda vatten- 
delare fortsatte linjen ned mot Losjön och Strömsvattnet samt 
vidare förbi den omgräfda Lotsan vid dess utlopp ur Losjön. Från 
denna sjö framdroges linjen utmed Ströms vattnet i riktning mot 
Faxälfvens utlopp ur detsamma, vidare öfver Faxälfvens två hög- 
vattengrenar och hufvudfåra och anknöte sig på norra sidan af 
samma älf till den linje mellan Ströms vattudal och Gellivarebanan, 
för hvilkeu okulär undersökning blifvit under 1903 års sommar på 
Kungl. Maj:t8 befallning verkställd, och för hvilken linje redogörelse 
lämnats i Järnvägsstyrelsens och chefens för Generalstaben skrif- 
velse den 20 januari 1904. 

Ofvan beskrifna, okulärt undersökta linje hade måst framdragas 
öfver flera betydande höjder och i förhållande därtill djupt liggande 
dalgångar, hvilket betingade användning i stor utsträckning af lut- 
ningen 10 : 1000. 

Broarnas höjd öfver marken eller lågvattenytan skulle i all- 
mänhet komma att variera mellan omkring 4 och 8 meter. 

För öfvergången af Ljungan erfordrades en bro af omkring 
80 meters längd, fördelad på 2 eller 3 spann. Indalsälfven skulle 
öfvergås på en bro med omkring 150 meters längd i 3 spann, 
hvarjämte en bro med omkring 50 meters längd förutsattes för ett 
högvattenaflopp på norra sidan af älfven. Bron öfver Sikåsån, som 
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runniB genom Hammerdalssjön, ansåges blifvå tillräcklig för flott- 
leden oeh afloppet, om den gjordes 60 meter lång i ett spann; därest 
farled därstädes till äfventyrs funnes och svängbro för sådan an- 
ledning erfordrades, torde längden af den rörliga bron icke be- 
böfva blifva större än 24 meter. 

Hvad beträffade öfvergången öfver Hammerdalssjön, hvars 
bredd vid färjsundet vore omkring 400 meter, torde, då djupet 
vid färjsundet uppginge till omkring 9 meter, en betydlig kostnad 
uppkomma för bankutfyllningen. På grund däraf hade undersök- 
ningsförrättaren ifrågasatt att alternativt framdraga banan vid det 
s. k. Tand myrskäret, där sjön visserligen vore omkring 800 meter 
bred, men hade ett betydligt mindre djup än vid färjsundet. Där- 
jämte hade såsom ytterligare alternativ föreslagits att låta banan 
framgå väster om sjön. 

För bron öfver Faxälfven hade förutsatts tre spann om 30 
meter för hufvudfåran och två spann om 15 meter för hvardera af 
två högvattenaflopp eller tillsammans 150 meters broöppning. 

Stationer kunde förläggas i Sveg, hvilken station skulle vara 
gemensam för Orsa — Svegbanan och inlandsbanan, samt vid KnätteD, 
20 kilometer, Enskäla, 43 kilometer, Böle, 68 kilometer, Nästeln, 
82 kilometer, Åsame, 94 kilometer, Svenstavik, 108 kilometer. Hackas, 
126 kilometer. Näs, 135 kilometer, Lockne, 155 kilometer, Lockne 
anhalt, 161 kilometer, Sänsjön, 193 kilometer, Skärhällsforsen, 199 
kilometer, Alkvattnet, 217 kilometer. Solberget, 234 kilometer, Ham- 
merdal, 245 kilometer. Hallviken, 268 kilometer, och Ström, 279 
kilometer, allt från Sveg räknadt, hvarjämte lastplatser förutsatts 
vid Vikbäcken, 121 kilometer. Tand, 146 kilometer, och Baksjön, 
180 kilometer, likaledes från Sveg räknadt 

Sedan Järnvägsstyrelsen sålunda lämnat beskrifning öfver det 
uppgjorda hufvudförslaget för linjens framdragande öster om Stor- 
sjön, redogjorde Styrelsen för de mindre förändringar af linjeläget 
enligt berörda förslag, hvilka undersökningsförrättaren ifrågasatt. 

Vid Sveg kunde en vägförkortning af omkring 2 kilometer 
ernås, om linjen, med utgångspunkt från Vallsjön å den konces- 
sionerade Orsa — Svegbanan, droges utmed denna sjö öfver Ljusnan 
vid Byn samt vidare i rak riktning mot Lillberget. Då detta för- 
slag till linjeförändring skulle medföra, att stationen för Sveg 
komme att förläggas på ett afstånd af 4 till 5 kilometer från Svegs 
kyrkoplats, samt att en större och dyrare bro öfver Ljusnan måste 
uppföras, än fallet skulle blifva, om broöfvergången förlades vid 
kyrkoplatsen, höUe Styrelsen före, att detta förslag borde lämnas 
ur räkningen, synnerligast som någon kostnadsskillnad till förmån 
för samma förslag icke torde uppstå. 

Därest linjen mellan Hackas och Näs förlades östligare, än i 

8 
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hufvudförslaget förutsattes, kunde en förkortning i våglängd af 
nära en kilometer vinnas, men därigenom nödvändiggjordes en om- 
kring 20 meter hög och omkring 80 meter lång bro öfver Billstaån,^ 
hvilket måhända skulle fördyra järnvägsbyggnaden. 

En betydligt jämnare, men omkring 4 kilometer längre linje 
än den föreslngna öfver Tand i Lockne socken erhölles, om linjen 
framdroges söder om Klåxåsen och Loke. Med hänsyn till den 
afsevärda vägförlängningen ansåge dock Styrelsen, att definitiv im- 
dersökning för denna linje icke borde ifrågakomma. 

Såsom motförslag till hufvudlinjen från Sveg öfver Knatten 
och Enskäla till Nästeln syntes två östligare sträckningar kunna 
uppställas. 

Det ena af dessa alternativ skulle utgå från Orsa — Svegbanan 
vid Vallsjön, hvarefter linjen skulle dragas öfver Ljusnan vid Byn, 
samt vidare norr om Ytterberg och uppefter älfven. Anknytning 
med linjen öfver Knatten skulle ske vid Enskäla. Enligt detta 
alternativ ansåges linjen blifva omkring 10 kilometer kortare än 
hufvudlinjen samt få ungefär samma lutningsförhållanden som denna, 
men då banan, så framdragen, skulle blifva af mindre nytta för 
västra delen af Härjedalen och ej heller afsevärdt gagna östra delen 
af detta landskap, hvartill komme det förut anmärkta förhållandet, 
att med Vallsjön såsom utgångspunkt stationen blefve förlagd på 
alltför stort afstånd från Svegs kyrkoby, syntes tillräckliga skäl 
icke föreligga för åstadkommande af vidare utredningar rörande 
ifrågavarande alternativ. 

Hvad beträffade det andra alternativet, skulle linjen utgå från 
Orsa — Svegbanan vid Fogelsjö samt dragas öster om Siksjön, vi- 
dare öfver Ljusnan vid Ålfros och därifrån i östlig riktning ut- 
efter Ljusnan till Aspan samt fortsätta förbi Ytter Högdal och 
öfver Högdal uppefter Hvitälfven för att slutligen, efter att hafva 
framgått utefter Rätansjön, inkomma på hufvudsträckningen vid 
Nästeln. Den sålunda beskrifna sträckningen öfver Högdal blefve 
af ungefär samma längd som hufvudlinjen, men ställde sig med 
afseende å lutningsförhållandena betydUgt gynnsammare än berörda 
linje, i det att den högsta höjd öfver hafvet, som denna sträckning 
skulle få på vattendelaren söder om Rätansjön, icke torde uppgå 
till mer än 375 {\ 400 meter, under det att hufvudlinjen låge 
omkring 620 meter öfver hafvet vid Enskälatjärn. Då berörda 
sträckning i likhet med sträckningen Vallsjön — Enskäla icke ginge 
öfver Sveg, livilken plats den af Riksdagen beslutade under- 
sökningen förutsatts skola beröra, utan skulle dels framgå på endast 
omkring 40 kilometers afstånd från den öfver Östavall ledande 
norra stambanan, h vilken i viss mån tillgodosåge östra Härjedalens 
behof af järnvägskommunikationer, dels komma allt för långt från. 
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västra delen af samma landskap, syntes det Styrelsen, som om icke 
heller detta alternativ borde blifva föremål för vidare utredning- 
Såsom alternativ till linjen mellan Lockne och Skärhällsforsen 
vid Indalsälfven hade undersökningsförrättaren ifrågasatt en sträck- 
ning öfver Kyrkas, därvid linjen skulle, efter att hafva passerat 
öster om Lockne kyrka, stöta till tvärbanan genom Jämtland vid 
Brunflo station. Från denna station höjde sig linjen i riktning mot 
Opesjön och vattendelaren väster om Brvmje i Kyrkas socken. Vid 
Brynje vidtoge en sänkning, till dess linjen, som därunder passerade 
genom Gilleråns dalgång samt utmed Östersjön och Fjälån, framkomme 
till Skärhällsforsen, hvarest den anknöte sig till linjen förbi Sänsjön; 
Enligt berörda alternativ blefve linjen omkring 4 kilometer kor- 
tare än Sänsjölinjen, men den uppnådde omkring 26 meters större 
höjd öfver hatVet än den senare. 

Kyrkas sockens behof af järnvägsförbindelse vore enligt ifråga- 
varande alternativ afsedt att tillgodoses genom dels en station väster 
om Brynje, dels ock en lastplats vid Fjälåns utlopp ur Östersjön. 
För socknen, som då hade en folkmängd af 418 personer, skulle 
vara lämpligast, om stationen kunde förläggas mellan Brynje och 
Bringåsen; men erforderligt horisontalplan syntes icke kunna er- 
hållas därstädes utan genom höjning af balanslinjen å hela sträckan 
från stationen till Östersjön äfvensom genom ökning af bankutfvU- 
ningen å myren vid Gilleråns tvärkrök öster om Bringåsen. 

Visserligen syntes vid valet af banans sträckning i dessa trakter 
linjen förbi Sänsjön, som berörde ett vidsträckt vattensystem, böra 
gifvas företräde framför nyss beskrifna alternativ, men med fästadt 
afseende vid vägförkortningen och då banaji enHgt samma alter- 
nativ skulle genomlöpa folkrikare trakter, ansåge Styrelsen, att, för 
den händelse det vid den ekonomiska utredning, som torde blifva 
erforderlig för bedömande af frågan, om inlandsbanan borde från 
Lockne erhåUa en nordlig sträckning eller dragas öfver Östersund, 
befunnes, att den förra sträckningen vore lämpligare än den senare,, 
äfven nyssnämnda alternativ borde definitivt undersökas. 

Beträffande linjens sträckning vid Indalsälfven, hade ifrågasatts 
att få linjen förlagd närmare Lit genom att draga densamma från 
Östersjön mot Handog, där lämpligt broställe funnes vid en sam- 
manträngning af älfven, kallad Käringen, samt vidare öfver älfven 
på en bro af 180 till 200 meters längd. Efter öfvergången af 
älfven skulle linjen afvika österut ocli ingå i hufvudlinjen norr om 
Skärhällsforsen. Till följd af ej mindre vägförlängningen, som torde 
blifva omkring 3 kilometer, än äfven den kostnadsökning, som 
komme att härigenom vållas, funne Styrelsen, att denna linje öfver 
Handog icke borde blifva föremal för definitiv undersökning. 
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Utom angifna sträckningar för banan mellan Lockne och In- 
dalsälfvén hade undersökningsförrättaren äfven uppgått en väst- 
ligare linje, hvilken skulle, efter att hafva passerat öster om Lockne 
kyrka, stöta till tvärbanan genom Jämtland vid Brunflo station 
samt ifortsätta vidare förbi Östersund. 

Innan beskrifning lämnades för sistberörda linje, ansåge sig 
Styrelsen — som genom remiss den 4 november 1904 anbefallts 
att afgif^a utlåtande öfver en af Kungl. Maj:ts Befallningshafvande 
i Jämtlands län till Kungl. Maj:t den 27 oktober 1904 insänd och 
förordad framställning från Stadsfullmäktige i Östersund om under- 
sökningars anställande för inlandsbanans framdragande i riktning 
från Sveg till Östersund och från Östersund vidare norrut till Ström 
— böra i detta sammanhang redogöra för innehållet i berörda fram- 
ställning. 

Af densamma inhämtades, att, sedan med anledning af ifråga- 
satt anläggning af en järnväg genom Jämtland i riktning frän 
Sveg till Ströms vattudal Stadsfullmäktige tillsatt en kommitté med 
uppdrag att vidtaga erforderliga åtgärder och låta verkställa nödiga 
undersökningar för järnvägens dragande med utgångspunkt från 
Östersunds stad eller aunan för staden förmånlig plats samt kom- 
mitterade anmodat bandirektören H. K. Groth att verkställa okulär 
undersökning för utrönande af lämplig sträckning för inlandsbanans 
framdragande från Östersund norrut öfver Indalsälfven, kommitterade 
till Stadsfullmäktige inkommit med utlåtande, däruti anförts hufvud- 
sakligen följande. 

En undersökning för järnväg från tvärbanan norrut hade 
redan år 1883 verkstäDts af ingenjören J. Danielson. Denna under- 
sökning sträckte sig från Krokoms järnvägsstation förbi Aspås- 
näset, Litsnäset, Lit, Söre, Handog, Nyby, Halasjön samt vidare 
förbi Gisselås och Hallen till Ströms vattudal vid Hallviken. 

Med bifogande af ingenjören Danielsons utredning rörande 
järnvägen, hvars längd från Krokom till Ströms vattudal vid Hall- 
viken beräknades till omkring 10.5 ny mil, hade Kungl. Majits Be- 
fallningshafvande uti skrif velse den 7 oktober 1885 anhållit om ett 
statsanslag, utan återbetalningsskyldighet, af 1,000,000 kronor, men 
hade ansökningen icke ledt till något resultat. 

Därefter hade på anmodan af en kommitté, tillsatt för att 
verka för en järnvägsförbindelse från Östersund till Lit, distrikts- 
chefen W. Prinzencreutz år 1897 uppgjort förslag till en järn- 
vägslinje af mindre spårvidd än den å statsbanorna använda, men 
med samma raaximilutning af 16 : 1000 och minsta kurvradie som 
å stambanan genom Ofre Norrland. Enligt detta förslag skulle 
linjen utgå från en plats strax norr om Frösöbron vid Östersund 
ocb fortlöpa öster om och utmed statsbanan å en sträcka af in- 
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emot 2 kilometer samt vidare i nordlig riktning öfver Semsån, öster 
om Tysjöarne till myrodlingarna väster om höjden vid Kännåsen, 
hvarefter linjen efter en svängning åt nordost skulle sänka sig ut- 
med samma höjdsträckning, korsande Åskottbäcken öster om Åskott, 
samt sedermera fortgå öfver allmänna landsvägen för att vidare 
med svängning åt nordost gå ned till Indalsalfven vid Näset, hvarest 
för öfvergång af det här sammanträngda vattendraget beräknats 
en bro med ett spann om 50 meter. Därefter skulle linjen sträcka 
sig utmed älfven och öfver Långan, kräfvande en bro med 2 spann 
om 40 meter, för att strax öster om sistnämnda vattendrag ansluta 
sig till den af ingenjören Danielson undersökta linjen Krokom — 
Ström och följa densamma i närheten af Indalsalfven till Hårkåns 
utlopp. 

Vidare hade på föranstaltande af enskild person samt af Ströms 
med flera kommuner löjtnanten, numera kaptenen i Väg- och Vatten- 
byggnadskåren C. H. Fogelberg år 1902 verkställt undersökning 
för en normalspårig järnväg från Krokom i båge mot nordost till 
Ström, därvid största lutningen beräknats till 15 : 1000. Denna 
linje, utgående från Krokoms station, skulle genomlöpa Hissmo- 
böle, böja sig sydost om Aspåshöjden, öfvergå Långan nordväst 
om Kilen samt fortsätta mot Husas och vidare utefter Hårkån till 
dess utflöde ur Sandvikssjön. Efter öfvergången af Hårkån . skulle 
linjen följa utefter Sandvikssjön till Sandviken, därifrån öfver 
Gåxsjö till HaUen och öster om Hallviken och Russfjärden samt 
göra en sväng in till Ström. 

Hvad beträflfade den af bandirektören Groth okulärt under- 
sökta linjen, sammanföUe denna med omförmälda af distriktschefen 
Prinzencreutz undersökta linjen Östersund — Lit å sträckan från Öster- 
sund till Åskott, där afvikning förutsatts. Därifrån fortsatte linjen, 
följande höjdsluttningen åt öster för minskning af lutningen, ned 
emot Halån, korsade detta vattendrag samt framginge därefter i 
ostlig riktning under oaf bruten stigning utmed sluttningen söder 
om Åsmundgården, Hölje och Smedsta till Bye, hvarest linjen skulle 
uppnå sin största höjd och korsa gamla landsvägen till Lit. Från 
denna punkt afveke linjen åt nordost och sänkte sig oaf brutet, 
korsande nya landsvägen, med en svängning åt sydost väster om 
Fjäl samt vidare förbi denna by ned till Indalsalfven, som efter en 
tvär krökning åt nordost korsades vid en nedanför Handog befint- 
lig udde, hvilken där sammanträngde det eljest i denna trakt täm- 
ligen utbredda vattendraget till en bredd af omkring 225 meter. 
Efter öfvergång af älfven å sagda plats, benämnd Käringen, hvar- 
för beräknades en bro med 3 spann om 60 meter, fortsatte linjen 
i nordostlig riktning och inginge öster om Handog i den af ingen- 
jören Danielson undersökta linjeri Krokom — Ström. 
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Terrängen å denna sträckning från Åskott öfver Bye till Han- 
dog vore synnerligen gynnsam och kräfde högst obetydliga terras- 
seringsarbeten, men de afsevärda höjdskillnaderna betingade täm- 
ligen skarpa lutningar, hvilka dock icke behöfde öfverstiga 14 : 1000. 
Detta lutningsförhållande måste användas i nedgångarna förbi Åskott 
till Halån samt från Bye till Indalsälfven, under det att stigningen 
från Halån till Bye möjligen kunde begränsas till 13 : 1000. Kurv- 
radiema behöfde icke understiga 400 meter. 

För denna linje från Östersund med användande af sålunda 
okulärt undersökta sträckningen öfver Bye syntes med hänsyn till 
de lokala förhållandena stationer lämpligen böra anordnas vid Känn- 
åsen och Bye på afstånd om respektive 9 och 22 kilometer från 
Östersunds station samt hållplatser vid Halåsen och Indalsälfven 
på respektive 16 och 30 kilometers afstånd från samma station. 

Därest lutningsförhållandena å angränsande delar af inlands- 
banan skulle befinnas lämpligen kunna nedbringas till 10 : 1000 
och detta sålunda äfven borde äga rum å ifrågavarande linje- 
del, torde detta, enligt hvad bandirektören Groth framhållit, låta 
sig göra, därest linjen framdroges från Åskott närmare Mosjöns 
norra ända samt vidare inemot Fjälån och därefter med en sväng- 
ning åt norr till öfvergången vid Käringen, hvarigenom höjden 
vid Bye skulle kunna undvikas; men en sådan sträckning måste 
tydligen medföra en afsevärd vägförlängning. 

Uti sin förenämnda framställning hade Stadsfullmäktige, under 
åberopande af dels hvad kommitterade i ärendet anfört och dels 
en på Stadsfullmäktiges föranstaltande verkställd utredning om den 
betydelse, en inlandsbana från Östersund till Ström och vidare norr 
ut komme att äga för Östersund, och om den trafik, som kunde 
komma att tillfalla järnvägen med Östersund såsom utgångs- 
punkt i nyss angifna riktning, anhållit, att blifvande undersökning 
ffir inlandsbanan måtte ske för en linje från Sveg till Brunflo 
och vidare från Östersund till Ström, samt att denna xmdersökning 
äfven måtte omfatta dels den af bandirektören Groth okulärt 
undersökta linjen från Östersund öfver Kännåsen, Åskott, Bye 
och Fjäl till Indalsälfven med öfvergång vid Käringen nedom 
Handog, dels ock den af distriktschefen Prinzencreutz uppgångna 
linjen öfver Kännåsen, Åskott och Litsnäset, möjligen med drag- 
ning åt väster till Granboforsen för anknytning till den af ingen- 
jören Danielson undersökta linjen eller till den af löjtnanten Fogel- 
berg undersökta linjen Krokom — Ström eller annan fortsättnings- 
linje till Ström, som måhända kunde finnas lämpligare. 

Efter denna redogörelse för innehållet af Stadsfullmäktiges ansö- 
kan länmade Järnvägsstyrelsen följande beskrifning öfver denaf under- 
sökningsförrättaren, kaptenen Spärr, uppgångna linjen öfver Östersund. 
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Undersökningsförrättarén, som ifrågaställt, att tvärbanan å 
sträckan mellan Brunflo station och Östersund finge tagas i 
anspråk äfven for en inlandsbana, intill dess behofvet af dubbel- 
spår gjorde sig gällande, hade tänkt sig, att linjen, med eventuellt 
användande af tvärbanans spår från Brunflo, skulle afyika från tvär- 
banan antingen vid sockengränsen mot Ås norr om Östersund eller 
ock vid Krokoms station. 

1 förra fallet skulle linjen, för hvars framdragande från Öster- 
sunds station till berörda sockengräns erfordrades utläggning af ett 
nytt spår utmed det förutvarande, framgå från det ställe å tvär- 
banan, där afvikning skett, i nordlig riktning under stigning förbi 
Ty sjön och Lien till Åskott. Därifrån sänkte sig linjen, gående i 
S-form öfver dalgången söder och väster om Halåsen, och fort- 
satte utmed och på södra sidan af Indalsälfven samt förbi Hök- 
bäck, hvarefter den vid Handog anknöte sig till ofvan angifna 
alternativ från Fjälån öfver Handog till Skärhällsforsen. 

Stationer vore beräknade att anläggas vid Åskott i Ås socken 
SBflit vid Hökbäck i Lits socken, å hvilken sistnämnda station ett 
vattentorn skulle uppföras. 

Den sålunda beskrifna linjen öfver Östersund och Hökbäck, 
som på den 27 kilometer långa sträckan mellan Brunflo och Åskott 
skulle beröra trakter, hvilka genom tvärbanan redan hade goda 
järnvägskommunikationer, blefve omkring 14 kilometer längre än 
linjen förbi Sänsjön, men omkring 3 kilometer kortare än den af 
bandirektören Groth ifrågasatta sträckningen Östersund — Åskott — 
Mosjön — Handog, å hvilken sträckning större lutningar än 10 : 1000 
ansetts icke behöfva förekomma, och hvilken sålunda skulle kunna 
användas för inlandsbanan. 

Jämförd med den af bandirektören Groth okulärtundersökta sträck- 
ningen Östersund — Åskott — ^Bye — Handog, hvilken skulle få maximi- 
lutningar 14: 1000, visade ifrågavarande linje öfver Hökbäck en väg- 
förlängning af omkring 3 kilometer. 

En genare väg än öfver Hökbäck kunde erhållas, om linjen 
droges från Halåsen öfver Indalsälfven vid en sammanträngning, 
som älfven bildade vid Näset och som benämndes Trång, samt 
vidare i nordlig riktning, därvid passerande öfver Långan och höj- 
den vid Husas, hvarest linjen skulle anknyta sig till en väster om 
Storsjön ifrågasatt linje, som från Husas framginge förbi Sand- 
vikssjön och Gåxsjö till Ström. 

För öfvergången öfver Indalsälfven skulle erfordras en bro- 
byggnad med ett spann om ungefär 30 meter och ett spann om 
ungefär 60 meter* 

Bron öfver Längan skulle erhålla en längd af omkring 60 meter. 

En station skulle förläggas norr om Långan. 



Digitized by 



Google 



120 

Sträckningen öfver Trång blefve 8 kilometer kortare och för- 
modligen billigare än den öfver Hökbäck, men C kilometer längre 
och sannolikt dyrare än linjen förbi Sänsjön. 

Föratom berörda sträckning öfver Trång och Husas hade Un- 
dersöknin gsförrättaren ifrågasatt en- linje, som, efter öfvergången 
af Indalsälfven vid Trång, skulle dragas öfver Långan närmare 
dess utlopp samt vidare förbi Lits kyrka och därifrån i nordlig 
riktning utefter Hårkån, som linjen skulle öfvergå vid Häggenås, 
till dess den vid Töj san anknöte sig till nyssberörda linje väster 
om Storsjön. Denna sträckning öfver Trång och Häggenås torde 
blifva omkring 6 kilometer längre än linjen öfver Trång och Husas, 
omkring 2 kilometer kortare än Hökbäcks linjen samt omkring 12 
kilometer längre än linjen förbi Sänsjön. 

Därest linjen skulle af vika vid Krokom, skulle densamma gå 
från denna station väster om Aspås, där anknytning skedde med 
förenämnda linje väster om Storsjön. Den sålunda angifna linjen 
öfver Krokom, för hvilken icke någon nybyggnad skulle erfordras 
på den 36 kilometer långa sträckan mellan Brunflo och Krokom, 
skulle blifva omkring 18 kilometer längre än linjen förbi Sänsjön 
samt omkring 4 kilometer längre än Hökbäckslinjen, men skulle 
genom sträckningen öfver Krokom brobyggnaden öfver Indalsälfven 
kunna undvikas. Emellertid torde enligt Järnvägsstyrelsens för- 
menande den omständigheten, att man genom Krokomssträckningen 
skulle slippa att bygga en ny bro öfver Indalsälfven och kunna 
med 18 kilometer förkorta ny järnvägsbyggnad, icke utgöra skäl för 
att med 18 kilometer öka väglängden för den genomgående tra- 
fiken, allt i förhållande till linjen förbi Sänsjön. 

Sträckningen väster om Storsjön. 

Å sträckan mellan Sveg och Åeania skulle samma linje följas^ 
som i det föregående vore omnämnd vid beskrif ningen af huf- 
vudsträckningen öster om Storsjön (här nedan benämnd den östra 
hufvudsträckningen). 

Vid norra ändan af Hålsjön skulle linjen afvika från östra huf- 
vudsträckningen och framgå i nordlig riktning utefter allmänna 
landsvägen, som korsades vid Rörösjön. Från korsningspunkten 
fortsatte linjen väster om landsvägen fortfarande i nordlig rikt- 
ning samt framginge, efter att ånyo hafva korsat landsvägen vid 
Bergs kyrka, väster om Hofverberget och vidare utmed Storsjön 
förbi Vigge, Hofvermo och Hallom i Myssjö socken. Vid Väst- 
nårån skulle linjen inkomma i Ovikens socken, framgå utefter 
västra stranden af den långa sjövik, som sträckte sig fram mot 
landsvägen väster om Myre, samt fortsätta i nordlig riktning under 
stigning till Månsåsen, som passerades vid landsvägsbron vid Rörö- 
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sjön. Linjen skulle där vika af mot nordväst samt gå utmed 
Ramsjön, hvarefter den, passerande väster om Lillsjön, sänkte sig^ 
mot Storsjön, hvars strand följdes förbi Hallen och Våge. Därifrån 
skulle linjen fortsätta genom en dalgång ned mot Sundsbacksundet, 
som den öfverginge vid en holme strax väster om det därstädes 
befintliga färjstället för landsvägstrafiken. Från detta sund skulle 
linjen gå mot midten af Stora Drafsjön, följa denna sjö till dess 
norra ända, där linjen veke af mot öster, samt framkomma till Trångs- 
viken vid OflFne. Efter öfvergång af denna vik skulle linjen stöta 
till tvärbanan genom Jämtland, hvilken bana den följde förbi 
Ytteråns och Näldens stationer till östra ändan af Näldsjön, där 
linjen afveke från tvärbanan. Linjen fortsatte därifrån till Aspås, 
därvid uppgången till höjden väster om Aspås kyrka hade en ut- 
präglad S-form. 

Från Aspås skulle linjen framgå mot öster, sänka sig ned till 
Näfverån och Långan och fortsätta i riktning först mot öster och 
därefter, med en svängning mot norr, följa en dalgång väster om 
Kallsta och Husas. Sedan linjen passerat vattendelaren vid Husas, 
skulle den sänka sig mot Hårkån, som passerades i närheten af 
Töjsan. Där vidtoge en afsevärd stigning upp till vattendelaren 
norr om Klumpen. Linjen, som därifrån sänkte sig ned mot Gåx- 
sjöån, framginge vidare mellan Gåxsjön och Gisselåsån, hvarifrån 
den fortsatte till Gårflon, där anknytning skedde med den östra huf- 
vudsträckningen. 

Å sträckan mellan Åsarne och anknytningspunkten med tvär- 
banan förekomme icke större lutningar än 10 : 1000. Vid offer- 
gången öfver Aspåshöjden samt öfver Raftshöjden vid Klumpen 
torde däremot lutningarna 11.9 : 1000 i rak bana blifva erforderliga. 

Vidkommande brobyggnader, så kräfdes flera och dyrare broar 
for den angifna hufvudsträckningen väster om Storsjön än för 
sträckningen öster om samma sjö. Större broar erfordrades öfver 
Sundsbacksundet, Trångsviken, Långan och Hårkån. För öfver- 
gången vid Sundsbacksundet, som vore deladt uti två grenar, för- 
utsattes en bro öfver södra grenen om 200 meters längd, fördelad 
på 3 eller 4 spann, samt en bro öfver norra grenen oro 60 meters 
längd. Därest farled tilläfventyrs funnes i älfven, torde en svängbro 
blifva erforderlig. 

Till utfy Ilning af banken vid Trångsviken, där af ståndet mel- 
lan vikens motsatta stränder vid Ofine uppginge till omkring 1,050 
meter^ ansåges åtgå omkring 250,000 kubikmeter, och måste en 
dyrbar strandskoning därstädes anläggas till skydd mot det vid 
storm uppträdande ytterst häftiga vågsvallet. Dessa arbeten, som 
blefve förenade med stora kostnader, komme att afsevärdt bidraga 
till att göra det västra alternativet dvrare än det östra. 
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Broarna öfver Långan och Hårkån beräknades få en' längd, 
den förra af omkring 80 meter, fördelad på 2 eller 3 spann, och 
den senare af omkring 120 meter i 3 spann. 

Stationer föresloges sålunda: 

vid Sveg, Knatten, 20 kilometer,^ Enskäla, 43 kilometer, Böle, 
68 kilometer, Xästeln, 82 kilometer, Asarne, 94 kilometer, Svensta- 
vik, 108 kilometer, Hofvermo, 122 kilometer, Oviken, 133 kilometer. 
Getåsen, 143 kilometer. Hallen, 155 kilometer, Våge, 165 kilometer. 
Ytterån, 185 kilometer, Nälden, 191 kilometer, Aspås, 204 kilometer, 
Husas, 221 kilometer, Sandvikssjön, 238 kilometer, Gåxsjö, 263 
kilometer. Hallviken, 287 kilometer, och Ström, 298 kilometer, allt 
från Sveg räknadt. 

Lastplats kunde anordnas vid Vigge, belägen på ett afstånd 
från Sveg af 115 kilometer. 

Den sålunda af undersökningsförrättaren ifrågasatta sträcknin- 
gen väster om Storsjön skulle få en längd af 298 kilometer och 
således blifva 19 kilometer längre än östra sträckningen förbi Sän- 
sjön, 23 kilometer längre än alternativet öfver Kyrkas, 5 kilometer 
längre än en linje öfver Östersund och Hökbäck samt 13 kilometer 
längre än en linje öfver Östersund, Trång och Husas, 

Förutom den nu beskrifna hufvudsträckningen väster om Stor- 
sjön förelåge, hvad anginge banans framdragande mellan Sveg och 
«n punkt omkring 6 kilometer söder om O viken, en af undersök- 
ningsförrättaren uppgången linje förbi Klöfsjön. 

Denna linje skilde sig från hufvudsträckningen vid Hoaälf samt 
ginge därifrån i nordlig riktning mot Röja älf och Klöfsjön. Efter 
att hafva passerat väster om Klöfsjön och öster om Lännässjön 
skulle linjen framgå till Ljungan vid Skålan, därifrån fortsätta mot 
nordost öfver Fudan, väster om Lättsjön, och öfver Hofvermoån vid 
Kvitsle samt vid Halloni i Myssjö socken anknyta sig till västra 
hufvudsträckningen. 

Hvad anginge den öfver Ljungan vid Skålan erforderliga bron, 
torde densammas längd icke behöfva öfverstiga 80 meter. Fudan 
skulle öfverbyggas med ett 15 meters spann. Längden af bron 
■öfver Hofvermoån torde uppgå till 25 å 30 meter. 

Större lutningar eller skarpare kurvor än å nämnda huf- 
vudsträckning behöfde icke användas å ifrågavarande linje. 

Mellan Enskälatjäm och O viken föresloges följande stationer, 
nämligen vid Enskäla, 43 kilometer, Utanbergsvallarna, 67 kilo- 
meter, Klöfsjön, 72 kilometer. Skålan, 88 kilometer, Fudan, 99 kilo- 
meter, Lättsjön, 106 kilometer, Hofvermo, 118 kilometer, och O viken, 
130 kilometer, allt fr^n Sveg räknadt. 

Utanbergsvallarna, Klöfsjön, Hofvermo och Oviken vore de 
, enda af de föreslagna stationerna, förbi hvilka landsväg ledde. 
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Klöfsjölinjen, som för nordvästra Härjedalen medförde den för- 
delen, att banan komme detta område omkring 13 kilometer när- 
mare vid Utanbergsvallarna och att Klöfsjö socken finge järnväg 
inom egna gränser, blefve omkring 3 kilometer kortare än den 
västra hufvudsträckningen, men omkring 16 kilometer längre än 
sträckningen förbi Sänsjön. 

Järnvägsstyrelsen anmärkte i detta sammanhang, att distrikts- 
chefen Prinzencreutz, på uppdrag af ledamoten af Riksdagens Första 
Kammare disponenten O. Björklund, okulärt undersökt en linje från 
Sveg öfver Vemdalen till Köfra i Myssjö socken. 

Denna linje skulle enligt ett den 10 augusti 1904 af distrikts- 
chefen Prinzencfeutz afgifvet utlåtande gå från Sveg i nordvästlig 
riktning, passera öfverbergshöjden samt korsa vägen mellan öfver- 
berg och Dufberg. Härifrån skulle linjen fortsätta förbi Digertjärn 
samt öfver Lilla och Stora Täfremmarne, Gössnäset och Tönnings- 
myren till Tönningsån. Efter att hafva öfvergått detta vattendrag 
skulle linjen fortsätta utefter Vemån, väster om Snösarne, Kvist- 
hån och Gråberget till Vemdalen och därvid passera Bjömbäcken. 
Där skulle linjen gå utefter Norra Vemån och Kälån förbi Näsval- 
len och Kälvallen upp på vattendelaren mellan Ljusnan och Ljun- 
gan. Linj en ginge därefter till Södra Brvnntjärn, norr om hvilken 
ort den svängde mot öster och inkomme i Södra Brynnans dal- 
gång. Under oafbruten sänkning ginge linjen sedermera ungefär 
i rakt östlig riktning, passerade Ljungan, ginge så norr om sjön 
Fotingen till Skålans by och fortsatte i nordostlig riktning, kor- 
sande Kvarnbäcken, Aspån och Fudan, till Lättsjön. Linjen pas- 
serade därefter Hemmingsån eller Högan samt anslöte sig vid Köfra 
till en af distriktschefen Prinzencreutz fullständigt undersökt linje 
Sveg — Svensta — Mattmar. 

I afseende å maximilutningarna å förenämnda okulärt under- 
sökta linje, hvars längd vore omkring 140 kilometer, hade distrikts- 
<5hefen Prinzencreutz uppgifvit, att å linjen i dess helhet samma 
lutningar lätt torde kunna nedbringas från 14 : 1000 till 12 : 1000, 
att linjen vore brantast vid nedgången från Södra Brynntjärn efter 
Södra Brynnans dalgång, samt att maximilutningen tvifvelsutan 
kunde, genom utsträckning af svängen mot ån Aloppan och ned- 
gången längs Norra Brynnans dalgång, nedbringas till 10 : 1000, 
hvarvid åtskillig vägförlängning dock uppkomme. 

Ifrågavarande linje öfver Vemdalen skulle blifva omkring 20 
kilometer längre än den västra hufvudsträckningen samt omkring 
39 kilometer längre än sträckningen förbi Sänsjön. 

Vidkommande sträckningen vid nordvästra ändan af Storsjön 
iade kaptenen Spärr undersökt en linje öfver Mattmar. Denna ut- 
ginge från västra hufvudsträckningen vid Våge och vore framdra* 
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gen öfver Ockesjöns utlopp vid Hästön samt anslöte sig till tvär- 
banan vid Mattmars station. Efter att ett par kilometer hafva följt 
tvärbanan österut fortsatte linjen i nordvästlig riktning samt fram- 
ginge uppefter Bleckåsån och öster om Getsjön samt vidare utmed 
och öfver Gärdesån. Därifrån fortsatte linjen norr om Musjön öfver 
Tulleråsen förbi Utgård, Långan, Lundsjön och ned mot Sandvikssjön 
för att därstädes ingå i förut beskrifna linje öfver Husas. 

Mattmarslinjen blefve omkring 50 kilometer längre och droge 
en betydligt större kostnad än linjen öfver Nälden och Husas, hvar- 
jämte den tinge synnerligen långa lutningar och en stor mängd 
kurvor. Genom Mattmarslinjen skulle den i trakten omkring Offer- 
dals kyrka boende befolkningen, som måste färdas omkring 25 kilo- 
meter efter landsväg för att komma till Näldens station, få en järn- 
vägsstation på närmare håll. 

Af kaptenen Spärr hade tillika undersökts, om man mellan Långan 
och Gåxsjö skulle kunna draga linjen från Långan i nordlig riktning 
mot Sångån samt efter en tvärkrok åt sydost vidare öfver FöUinge 
utmed Ockersjön öster om Löfsjön samt söder om Ottsjön till Gåxsjö. 

T)å emellertid den sålunda beskrifna linjen öfver Mattmar vare 
sig i ena eller i andra riktningen skulle medföra en alltför stor 
vägförlängning i förhållande till den västra hufvudsträckningen, 
syntes samma linje böra läranas ur räkningen. 

Såsom alternativ till såväl den östra som den västra hufvud- 
sträckningen, för hvilka sträckningar, enligt hvad af ofvanstående 
inhämtats, mellan Gårflon norr om Gisselås och Ström samma linje 
förutsattes, hade uppställts en linje, som, utgående från Gårflon, 
skulle dragas i nordlig riktning väster om Hostsjön, vidare öster 
eller väster om TuUingsås och öfver sundet vid Ströms kyrka samt 
därifrån fortsätta mot öster till båda hufvudsträckningarnas slut- 
punkt i Ström.. 

Denna altemat i vlinje, hvilken skulle vara att föredraga ur tra- 
fiksynpunkt, enär det lifaktiga municipalsamhället vid Strömsund 
därigenom skulle få direkt järnvägsförbindelse, blefve omkring 3 
kilometer längre än hufvudsträckningen, men torde ställa sig afse- 
värdt dyrare än linjen öster om Strömsvattnet på grund af den er- 
forderliga betydande bankfyllningen vid bron öfver sundet vid Ströms 
kyrka. 

Definitiv undersökning af berörda alternativ torde enligt Järn- 
vägsstyrelsens åsikt böra verkställas allenast under förutsättning, 
att därmed förenade kostnader bestriddes af for samma linje in- 
tresserade. 

Slutligen hade undersökningsförrättaren erinrat om möjligheten 
att framdraga linjen väster om Storsjön från Nälden öfver Lit till 
Skärhällsforsen efler Källåsejii vid hvilka platser anknytning skulle 
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ske till sträckningen förbi Sänsjön. För sådan händelse skulle lin- 
jen gå utmed och på norra sidan af Indalsälfven samt vidare öfver 
Långan och Hårkån. En sådan sträckning för västra hufvudlinjen 
blefve omkring 17 kilometer längre än sträckningen öfver Ytterån 
och Husas och omkring 36 kilometer längre än sträckningen förbi 
Sänsjön. Med hänsyn till förlängningen för den genomgående tra- 
fiken och de stora kostnader, som denna linje öfver Lit skulle med- 
föra, syntes samma linje icke böra blifva föremål för vidare utred- 
ning. 

Efter att hafva lämnat denna redogörelse för den sålunda verk- 
ställda undersökningen anförde Järnvägsstyrelsen, att, enligt hvad 
af densamma inhämtades, korsningspunkter mellan inlandsbanan 
och tvärbanan genom Jämtland kunde tänkas vid nedan angifna 
platser, belägna på följande afstånd från Sundsvall och Trondhjem, 
nämligen: 







AfsUnd till 
Sundsvall i 
kilometer. 


Afetånd till 

Trondhjem i 

kUometer. 


från 


Mattmar 


255 


210 


T> 


Ytterån 


235 


230 




Nälden 

Östersund 


229 
197 


236 

268 


2» 


Brunflo 


182 


283 


•» 


Lockne anhalt.. 


178 


287. 



Däraf framginge, att sträckningen väster om Storsjön, vare 
sig den berörde Ytterån eller Nälden, blefve i afseende å utfrakten 
ungefär lika fördelaktig för Sundsvall som för Trondhjem, för hvil- 
ken senare stad Mattmarslinjen skulle blifva den bäst belägna, 
hvaremot sträckningen öster om Storsjön ställde sig förmånligare 
för Sundsvall än för Trondhjem, hvars hamn dock vore öppen 
längre tid på året än hamnen i Sundsvall. 

Vidkommande de ungefärliga längderna af de hufvudsträck- 
ningar öster och väster om Storsjön, hvilka torde kunna ifråga- 
sättas, hänvisade Styrelsen till följande sammanställning: 

Sträckningen öster om Storsjön: 

linjen Sveg — Lockne — Sänsjön — 

Ström (Sänsjölinjen) längd 279 kilometer, 

i> Sveg — Brunflo — Kyrkas — 

Ström (Kyrkåslinjen) 5) 275 5) 

3) Sveg — Brunflo— Östersund 

— Trång — Husas — Ström 

(Husåslinjen) » 285 » 
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linjen Sveg — Brunflo — Östersund — 
Hökbäck — Ström (Hökbäcks- 
linjen) längd 293 kilometer. 

Sträckningen väster om Storsjön: 

linj en Sveg — S venstavik — Ytterån 
Husas — Ström (Svenstavik- 

Ytterålinjen) längd 298 kilometer. 

» Sveg — Klöfsjö — Ytterån — 
Husas — Ström (Klöfsjölin- 
jen) D 295 y> 

Af tillgängligt statistiskt material syntes framgå, yttrade Järn-» 
vägsstyrelsen vidare, att, i stort sedt, några mer betydande olik-+ 
heter icke förefunnes i afseende å folkmängd, odlad jord, naturlig 
äng och skogbärande mark inom trafikområdet för sträckningarna 
öster och väster om Storsjön. 

Emellertid ansåge sig Styrelsen böra framhålla, att den järn- 
vägssträckning uti ifrågavarande trakter, h vilken berörde större bas- 
sänger för uppsamling af virke, belägna längre ned i vattendragen, 
måste vid i öfrigt jämförbara förhållanden a priori kunna antagas 
blifva bättre ekonomiskt situerad än en sträckning, som framdro- 
ges utefter afsevärdt högre upp i vattendragen belägna dylika bas- 
sänger. Vid sådant förhållande borde enligt Styrelsens åsikt in- 
landsbanan förläggas så långt österut, som lämpligen kunde ske, 
och således en linje öster om Storsjön vara att föredraga framfor 
en linje väster om samma sjö. 

Styrelsen hölle därjämte före, att den östra linjen skulle bättre 
tillgodose viktigare och mera allmänna intressen än linjen väster 
om Storsjön; och då S venstavik — Ytterålinjen och Klöfsjölinjen lika- 
som den af distrikschefen Prinzencreutz okulärt undersökta linjen 
öfver Vemdalen torde kräfva större anläggningskostnader än en 
linje öster om Storsjön, ansåge Styrelsen sig icke kunna tillstyrka 
definitiv undersökning af vare sig Svenstavik — Ytterålinjen eller 
Klöfsjö- och Vemdalslinjerna. 

Hvad beträffade de olika linjerna öfver Östersuad, hvilkas 
läge i förhållande till omförmälda samlingsbassänger blefve mindre 
fördelaktigt än läget af linjerna förbi Sänsjön och Kyrkas, och af 
hvilka endast Husåslinjen enligt Styrelsens förmenande torde kunna 
ifrågasättas blifva föremål för definitiv undersökning, enär de iifriga 
medförde alltför stor vägförlängning i jämförelse med linjerna förbi 
Sänsjön och Kyrkas, vore Husåslinjen 6 kilometer längre än Sänsjö- 
linjen och 10 kilometer längre än Kyrkåslinjen, hvaremot Hök- 
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bäckslinjens längd öfverstege sistsagda två linjers längd med re- 
spektive 14 och 18 kilometer. 

Med hänsyn till svårigheten för Styrelsen att endast på grund- 
valen af resultatet af de okulära undersökningarna intaga en be- 
stämd ståndpunkt i afseende på frågan, huruvida sträckningen öster 
om Storsjön borde framgå förbi Sänsjön, alternativt öfver Kyrkas, 
eller öfver Östersund, Trång, Husas och vidare norrut förbi Går- 
flon till Ström, funne sig Styrelsen — med tiUkännagifvande att 
Styrelsen helst önskat kunna tillstyrka definitiv undersökning af 
samtliga berörda sträckningar, men att det af Riksdagen anvisade 
anslaget icke medgåfve dylik undersökning i nämnda omfattning — 
för det dåvarande icke kunna afgifva utlåtande i anledning af Stads- 
fullmäktiges i Östersund ifrågavarande framställning. Dock skulle 
emellertid Styrelsen, så snart de utredningar, som erfordrades föt 
beräkning af berörda sträckningars ekonomiska bärighet, blifvit 
verkställda, till Kungl. Majit inkomma med infordradt utlåtande i 
ärendet *). 

2. Sträckan Lelångens södra Anda— Målunfir* 

Sedan därefter kaptenen Spärr till Järnvägsstyrelsen inkommit Rtjdogöreise 
med utlåtande öfver den af honom verkställda okulärundersöknin- ^^i^^^^^^'^ 
gen för sträckningen från Lelångens södra ända till Malung, in- & sträckan 
gaf Styrelsen den 5 april 1905 till Kungl. Maj: t redogörelse med ^^^l^l^_ 
tillhörande karta*) för resultatet af undersökningen. Malung. 

Styrelsen anförde därvid i hufvudsak följande. 

Undersökning sförrättaren hade framhållit, att mellan korsnin- 
gen med Dalslands järnväg vid Ed eller Bäckefors och Malung 
kunde ifrågasättas för inlandsbanan följande hufvudsträckningar, 
nämligen : 

l:o)^ linjen Ed eller Bäckefors — Billingsfors — Silbodal — Kar- 
landa — Åmot — Sälboda — Frj^ksände — Ekshärad — Malung (Silbodals- 
linjen); 

2:o) linjen Ed — Torrskog — (eller också Bäckefors — Billingfors 
— Torrskog — ) Lennartsfors — Karlanda — Åmot— Sälboda — Fryksände 
— Ekshärad — Malung (Lennartsforslinjen) ; 

3:o) linjen Ed eller Bäckefors — IJillingsfors — Ottebol — Sälboda 
— Fryksände— Ekshärad — Malung (Ottebolslinjen); och 

4:o) linjen Ed eller Bäckefors — Billingsfors — Edane — Sunne — 
Ekshärad — Malung (Edanelinjen). 

^) Järnvägsstyrelsens i ärendet, afgifna utlåtande af den 5 september 1^)06 
återfinnes i kap. XIV. 

•) Återgifves som bilaga 6 bland bilagor till detta verk. 
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Okulär undersökning hade af kaptenen Spärr företägitB för 
ISilbodalslinjen å sträckan norr om Billingsfors samt för Lennarts- 
fors-, Ottebols- och Edauelinjema endast å de delar, som vore ge- 
mensamma med Silbodalslinjen å nyssnämnda sträcka, det vill säga 
norr om respektive Karlanda, Sälboda och P]kshärad. 

Silbodalslinjen äfvensom Lennartsforslinjen hade under åren 
1900 — 1902 blifvit okulärt undersökta af civilingenjören E. Wi- 
nell, hvaröfver redogörelse lämnats i dennes förut i kap. III om- 
nämnda arbete. 

Då emellertid i det följande jämförelser göras mellan de af 
kaptenen Spärr föreslagna linjerna och de af ingenjören Wiiiell, 
torde för en rätt uppfattning af de senare jämväl böra hänvisas 
till den af Winell hans arbete bilagda kartan (Bil. 1 bland bilagor 
till detta verk). 

Vidkommande Ottebolslinjen å sträckan mellan Sälboda och Bil- 
lingsfors samt Edanelinjen å sträckan mellan Ekshärad och Bil- 
lingsfors hade — fortsatte Järnvägsstyrelsen — kaptenen Spärr 
upprat' at beskrifning öfver dessa sträckor på grundvalen af till- 
gängliga höjdkartor, men hade linjerna å sagda sträckor icke blif- 
vit af honom okulärt undersökta. Beskrifningen öfver Lennarts- 
forslinjen söder om Karlanda samt öfriga linjer söder om Billings- 
fors vore hämtad ur ingenjören Winells förutnämnda arbete. 

Silbodalslinjen. 

Såsom utgångspunkt för denna linje hade undersökningsför- 
rättaren tagit Billingsfors. På sätt ingenjören Winell i sitt arbete 
visat, kunde såväl Bäckefors station som Eds station å Dalslands 
järnväg medelst en normalspårig järnväg förbindas med Billings- 
fors, hvilken plats redan hade järnvägsförbindelse med Bäckefors 
genom Uddevalla — Lelångf^ns smalspåriga järnväg. 

Från Billingsfors station vore linjen framdragen utmed och på 
östra sidan om Uddev«lla — Lelångeus järnväg samt kunde afvika 
från denna vid antingen södra eller norra ändan af sjön Holen. 
I förra fallet ginge linjen, efter att hafva i närheten af afviknings- 
stället öfvergått Dalslands kanal, norrut längs östra stranden af 
ifrågavarande sjö förbi Bengtsfors och vidare utmed östra stranden 
af Lelången, passerade ånyo öfver nämnda kanal omkring en half 
kilometer norr om landsvägen vid Gustafsfors bruk samt fortsatte, 
korsande gränsen mellan Ålfsborgs och Värmlands län söder om 
Gårdsnäs, utmed västra stranden af sjön Västra Silen, vid hvars 
norra ända linjen framkomme till Arjengs by invid Silbodals kyrka. 
Härifrån följde linjen en dalgång i nordlig riktning förbi Näste- 
backa till Mosserud, beläget ungefär 3 kilometer nordost om Kar- 
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landa kjTka. Linjen ginge sedan norrut fråu Mosserud, hvarest 
Lennartsforslinjen förenade sig med nu beskrifna sträckningen öfv^er 
Silbodal, samt förbi Helgebyn, Årstad och Månserud och utmed 
Rinnälfven till Järnskog. Vid Järnskogs kyrka inkomme linjen i 
Skillingemarksälfvens dalgång, genom hvilken den framginge förbi 
Koppoms bruk och Östra Boda till Rudsgården, där den gjorde en 
tvär krök mot öster. Från Rudsgården fortsatte linjen under en 
svängning mot nordost förbi Flogned till Noresund. Därefter 
ginge linjen i sydostlig riktning fram till Xoreälfven mellan sjöarna 
Hugn och Ränken, hvarifrån den vore framdragen utmed Asksjöu, 
vid hvars södra ända den ginge i en lång och skarp kurva för att 
kunna ansluta sig till Åmots station. Vid utgången från denna sta- 
tion beskrefve linjen nära nog en halfcirkel, följde därpå norra 
stranden af Nysockensjön och fortsatte i ungefär ostlig riktning 
mot sjön Bjälfven, där Ottebolslinjen anslöte sig. Från sistnämnda 
sjö ginge linjen mot norr, löpande^ utmed landsvägen förbi Sälboda, 
Grälas och Gunnarskogs kyrka. Linjen vore vidare framdragen 
utmed Bergsjön och förbi Hjärpenid, norr om hvilken plats den 
gjorde en svängning mot öster, samt ginge utmed vattendraget 
förbi Södra Treskog, på östra sidan af sjön Treen och väster om 
sjön Mangen. Den mellan sistnämnda sjö och sjön Kymmen Ug- 
gande vattendelaren passerades nordväst om Kymmens by, hvar- 
efter linjen ginge söder om sjön Kymmen och öfver en lång och 
smal vik af denna vid Smalsundet. Därifrån framginge linjen ut- 
med östra stranden af nämnda sjö och fortsatte, efter att hafva 
öfvergått Granån på en större bro invid Kärr, ned mot Grässjön. 
Följande västra och norra stranden af denna sjö till Grinnemo upp- 
nådde linjen strax öster om sistnämnda plats vattendelaren mellan 
Grässj(')n och Rottnaälfven, hvarefter den sänkte sig ned mot sagda 
älf och öfverginge densamma invid landsvägsbron söder om (lus- 
tafsdals nedlagda bruk. Icke förrän omkring 2 kilometer öster 
om Mårbacken kunde linjen dragas up]^ öfver vattendelaren mellan 
Rottnaälfven och Grunriaälfven. Uppefter Rottnaälfven intoge 
linjen en i liufvudsak nordvästlig riktning, men från nyssnämnda 
vattendelaro ginge den först i sydostlig och därefter i nordostlig 
riktning utmed Grunnaälfven och Torsbysjöarna samt framkomme, 
sedan den å en jämförelsevis hög bro passerat Torsbyälfven, till 
Torsby och Fryksände kyrka. Från Fryksände, där linjen an- 
toge en nordlijL»; riktning, ginge densamma uppefter Ljusnan, som 
passerades söder om Önnerud, samt fortsatte uppefter bergsslutt- 
ningen på Ljusnans östra sida. Vattendelaren mellan Ljusnan och 
Jolälfven öfverskredes väster om Ofre Badasjön. Linjen framginge 
vidare mot trakten norr om denna sjö samt uppefter Jolälfvens och 
KnappåsällVens dalgångar. Därefter fortsatte linjen utmed södra 



Digitized by 



Google 



130 

stranden af sjöarna Busjön, Brevisten och Gröcken, Iivarefter den- 
samma efter att hafva passerat Gröckens utlopp sänkte sig ned 
mot Klarälfven, därvid gående norr om sjön Grängen samt öfver 
Grunnaälfven på en hög bro, hvarefter den svängde först åt 
söder förbi Motorp och därpå åt norr förbi Ekshärads kyrka för 
att därefter öfvergå Klarälfven vid Håra. På nordvästra sidan om 
denna älf, hvarest Kdanelinjen anknöte sig, vidtoge en synnerligen 
lång stigning förbi Östra Tonnet uppefter Halgån och Kölan, h var- 
ifrån linjen efter att hafva korsat gränsen mellan Värmlands och 
Kopparbergs län invid Östra Näsberg samt passerat Rotåberg upp- 
nådde vattendelaren nordost om Liss Skogsåsen. Norr om denna 
vattendelare framginge linjen i flera stora krökar, därvid den pas- 
serade Gerisån och llfån samt fortsatte öster om Glimsjön och 
förbi södra stranden af Vallsjön ned mot Västra Dalälfven. 

Höjdskillnaden mellan Vallsjön och Västra Dalälfven vore om- 
kring 65 meter. Om bron öfyer nämnda älf förlades till älfkrö- 
ken väster om Malungs kyrka, kommc afståndet mellan sagda 8jr> 
och brostället att blifva omkring 5 kilometer, och på denna sträcka 
kunde linjen sänka sig endast omkring 55 meter, hvaraf framginge, 
att bron måste förläggas på betydlig höjd öfver älfven. Med använd- 
ning af ifrågavarande broställe syntes järnvägen kunna utan nämn- 
värd svårighet införas på Malungs station, för att därifrån fram- 
dragas förbi sjön Venjan till Orsa — Svegbanan, eventuellt till 
Älfdalen. Därest banan komme att dragas förbi Malung i riktning 
mot Gäfvunda, torde detta möjligen medföra nödvändigheten att 
anlägga ny station vid Malung. 

Den af undersökningsförrättaren sålunda uppgångna linjen öfver 
Silbodal med en längd af A09 kilometer öfverensstämde i hufvud- 
sak med den linje förbi samma ställe, öfver hvilken ingenjören 
Winell lämnat beskrifning i sitt ofvannämnda arbete. 

De nivåskillnader, som en järnväg enligt ofvan beskrifna sträck- 
ning öfver Silbodal hade att öfvervinna, vore störst norr om Klar- 
älfven, något mindre mellan Klarälfven och trakten af Gräsmark 
samt minst söder om sistnämnda ställe. Å den norra delen af lin- 
jen måste därför maximilutningen 11.9: 1000 å rak bana användas 
i stor utsträckning, men å den södra delen endast i enstaka fall. 
Kurvor med mindre radie än 400 meter torde ej annat än undan- 
tagsvis behöfva komma till användning, såsom vid ingången till 
och utgången från Åmots station för vinnande af erforderlig längd 
å bangårdens rakspår samt vid öfvergången af en vik af Kvmmen 
vid Smalsundet. 

För öfvergången af de större vattendragen erfordrades broar 
af rätt betydande längd. 
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Bron öfver vattendraget utmed Dalslands kanal och öfver 
denna kanal vid Holens södra ända beräknades få en längd af 80 
å 100 meter, beroende på den ringa vinkel, hvarmed järnvägen af 
terrJuigskäl måste korsa samma vattendrag och kanal. Därest denna 
bro, som skulle förses med ett rörligt spann för segelleden, kunde 
läggas vinkelrätt mot vattendraget och kanalen, skulle längden af 
bron kunna inskränkas till 50 å 60 meter. 

Såsom ofvan framhållits^ kunde ifrågavarande linje öfver Sil- 
bodal afvika från Uddevalla — Lelångens järnväg vid antingen 
södra eller norra ändan af Holen. Om linjen, hvilken i förra fallet 
framginge, enligt hvad förut beskrifvdts, på sjöns östra sida, åter 
skulle dragas väster om sjön och afvikningen från den enskilda 
järnvägen skedde vid norra ändan af sjön, skulle linjen passera 
öfver förenämnda vattendrag utmed Dalslands kanal äfvensom 
öfver denna kanal vid Bengtsfors. De vid detta ställe erforder- 
liga broar skulle visserligen draga mindre kostnad än förut an- 
gifna bro vid Holens södra ända, men en del omläggningar af 
Uddevalla — Lelångens järnväg måste för dylikt fall utföras ut- 
efter Holen. 

Klarälfven liade vid det ifrågasatta öfvergångsstället vid Håra 
en bredd af ungefär 230 meter vid högt vattenstånd, men älfven 
vore på andra ställen icke bredare än omkring 150 meter. Oaktadt 
bredden icke vore större än 150 meter, vore vattenhastigheten än- 
dock obetydlig. Vid detta förhållande hade undersökningsförrättaren 
ansett, att öfvergången af älfven kunde utan fara för utskärning i 
(len lösa sandgrunden eller uppdämning eller för sjöfarten menlig 
ökning af vattenhastigheten äga rum ])å en bro af allenast 180 a 
200 meters längd, fördelad på tre fasta och ett rörligt spann. 

Vidkommande öfvergången af Västra Dalälfven, hvars bredd 
vid brostället väster om Malungs kyrka vore nära 100 meter, an- 
såge undersökningsförrättaren, att, därest ingen svängbro erfordrades, 
två spann om 50 meter hvardera blefve tillräckliga för bron. På 
älfvens södra sida beräknades en bro med ett ungefär 20 meter 
långt spann för ett högvattenaflopp. 

Under erinran att stationer redan funnes anordnade vid Bil- 
lingsfors, Åmot och Malung, af livilka de två sistnämnda vore be- 
lägna på respektive 109 och 309 kilometers afstånd från Billings- 
fors, hade undersökningsföiTättaren föreslagit, att stationer och last- 
platser skulle förläggas sålunda: 

stationer vid Bengtsfors, 6 kilometer, Kråkvik, 19, Gustafsfors, 
27, Källtegen, 41, Silbodal,. 53, Långelanda, 59, Karlanda, 70, 
Månserud, 78, Järnskog, 89, Rudsgården, 98, Sälboda, 121, Gunnar- 
skog, 130, Södra Treskog, 137, Fredros, 146, Gräsmark, 104, Lek- 
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vattnet, 186, Torsby, 200, Badasjön, 213, Eksliärad, 238, Tonnet, 
244, och Kölåsen, 270 kilometer, allt från Billingsfors räknadtj samt 

lastplatser vid Kymsberg, 159 kilometer. Gustafsdal, 178, 
Gröcken, 226, Halgå, 252,- och Glimsjön, 296 kilometer, likaledes 
räknadt från Billingsfors. 

Såsom alternativ till linjen öfver Silbodal hade ingenjören 
Winell uppställt en sträckning förbi Blomsjöama, hvilken skulle, 
sedan den vid Lelången söder om Gustafsfors bruk skilt sig från 
Silbodalslinjen, passera öfver Dalslands kanal omkring 1.5 kilometer 
sydväst om nyssnämnda bruk och framgå på östra sidan af Nedre 
Blomsjön samt, efter öfvergång af näset mellan Nedre Blomsjön och 
Öfre Blomsjön, fortsätta väster om den senare och vidare förbi 
Fölsbyn, Strufven och Svalsjön, hvarifrån den skulle dragas mot 
Mosserud nordost om Karlanda kyrka antingen i mera rak sträck- 
ning öfver Bjäm, därvid betydande terrasseringsarbeten måste ut- 
föras, eller medelst en svängning mot söder öfver Kärret med 
icke fullt så stora dylika arbeten. 

Vid Mosserud skulle denna linje sammanknytas med Silbodals- 
linjen. Ifrågavarande alternativ förbi Blomsjöarna blefve omkring 4 
kilometer längre än linjen öfver Silbodal, om för detsamma valdes 
sträckningen öfver Kärret, men endast 2 kilometer längre, om 
sträckningen öfver Bjärn komme till utförande. 

Antagligt vore, att byggnadskostnaden för alternativet förbi 
Blomsjöarna komme att ställa sig dyrare än för Silbodalslinjen. 

Lennartsforslinjen. 

Såsom utgångspimkt för en hnje öfver Lennartsfors kunde 
väljas antingen Eds station eller Bäckefors station a Dalslands 
järnväg. 

I förra fallet afveke linjen från berörda järnväg strax (')Ster om 
Ed samt fortsatte i nordostlig riktning längs västra stranden af 
Vångsjön och vidare norrut på västra sidan af sjön Gran och Torr- 
sjim. Med bibehållen nordlig riktning framgingc linjen förbi Remnö 
och utmed västra strfinden af Ramsjön samt gjorde vid Dåfverud 
en krök mot öster, livarefter den bercVrde stranden af sjön Fillingen, 
norr om hvilken alternativet från Biickefors tillstötte. Från Fil- 
lingen löpte linjen nomit mot Tegane, där den antoge en mera 
nordvästlig riktning, samt fiiljde vidare stranden af Lelången förbi 
Torrskogs och Trankils kyrkor. \'id Lennartsfors j)asserade linjen 
öfver vattendraget mellan sjön Foxöu och Lelången, framginge 
därpå under en del tvära krökar invid Skårdalsvattnet och anslöte 
sig till det fiirut beskrifna alternativet fiirbi Blomsjimrna vid näset 
mellan Xedre Blomsjiin och Ofre Blonisjöii, hvilket alternativ, så- 
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som of van nämnts, fortsatte förbi Fölsbyn, Strufven o(*li Svalsjön 
och inginge vid Mosserud i Silbodalslinjen. 

Afståndet mellan Ed och Malung i sträckningen öfver Lennarts- 
fors och Mosserud skulle blifva 336 kilometer. 

Om Bäckefors station toges såsom utgångspunkt från Lennarts- 
forslinjen, skulle å sträckan från Bäckefors förbi Billingsfors till 
Bengtsfors den af de linjer komma till användning, som beskrifvits 
för Silbodalslinjen och som ginge på västra sidan af sjön Holen. 
Från Bengtsfors vid Lelångens södra ända ginge linjen längs västra 
stranden af samma sj() förbi Espenäs till trakten norr om sjön Fil- 
lingen, hvarifrån den förut angifna sträckningen från Ed öfver 
Lennartsfors och vidare norrut följdes. 

Med nyssberörda sträckning f<')r Lennart sforslinj en skulle af- 
ståndet mellan Bäckefors och Malung blifva omkring 344 kilometer- 
Såsom alternativ till Lennartsforslinjen å sträckan mellan Len- 
nartsfors och Karlanda hade ingenjören Winell ifrågasatt två väst- 
ligare sträckningar, af hvilka den ena skulle från Lennartsfors framgå 
j)å östra sidan af Foxen fiirbi Uppsala och, efter en svängning åt 
nordost, förbi Selen, strax norr om Inälken plats den skulle ingå i 
den ofvan beskrifna sträckningen f(*>rbi Blonisjöama. Enligt det 
andra alternativet skulle linjen framgå jämväl (ifver Uppsala, men 
därifrån fortsätta i mera nordlig riktning iifver Holmedal och Västra 
Bön för att, efter en svängning åt sydost, stöta till nyssnämnda 
sträckning söder om Karlanda k\a'ka. 

Alternativet öfver Holmedal syntes Styrelsen böra lämnas ur 
räkningen, enär detsamma skulle medföra vägförlängning och h(*)g8t 
antagligt jämväl ökning af kostnaderna f(')r banan. 

I fråga om stationer å linjen Billingsfors — Ijennartsfors — Kar- 
landa hade undersökningsförrättaren tänkt sig dessa sålunda: vid 
Billingsfors och Lelången, hvilka stationer, belägna på (i kilometers 
afstånd från hvarandra, skulle blifva gemensamma för inlandsbanan 
och Uddevalla — Lelångens järnväg, samt vid Stora Flätan, 14 kilo- 
meter. Torrskog, 26, Bråtnäs, 36, Lennartsfors, 48, Fölsbyn, Cl, 
Rössbyn, 70, och Svalsjön (Karlanda), 7(5 kilometer, allt från Billings- 
fors räknadt. 

A förenämnda linjes fortsättning från Karlanda norrut beräk- 
nades samma stationer och lastplatser, som funnes angifna för Sil- 
bodalslinjen, allenast med den förändring, att den för sistnämnda 
linje afsedda stationen Karlanda vid Mosserud bortföUe å Lennarts- 
forslinjen, hvadan närmaste station efter stationen Svalsjön skulle 
blifva Månserud. Denna station, hvilken å Silbodalslinjen låge på 
78 kilometers afstånd från Billingsfors, komme å Lennartsforslinjen 
att befinna sig på i)0 kilometers afstånd från Billingsfors. 
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Otteholslinjen. 

Denna linje, hvilken kunde utgå från vare sig Ed eller Bäcke- 
fors, skulle från Billingsfors, där den passerade öfver Dalslands 
kanal, fortsätta utmed Laxsjöns västra och norra strand till Skåpa- 
fors, därvid passerande öfver ena utloppet från sjön Västra Silen. 
p]fter att hafva öfvergått vattendelaren norr om Laxsjön, sänkte sig 
linjen ned mot sjön Östra Silen och framginge därefter på östra 
sidan af nämnda sjö förbi Skogen, Rök och Sillebotten samt på 
västra sidan af Stora Bör, passerade vidare öfver vattendelaren mel- 
lan sistnämnda sjö och sjön Björnklammen och väster om sjön 
Stora Rämmingen till (")stra ändan af Lilla Rämmingen, hvarefter 
linjen framginge längs östra stranden af Kolsjön. Norr om denna 
sjö, j)å hvars östra sida Ottebolslinjen och Edanelinjen afveke från 
hvarandra, löpte den förra linjen mot norra ändan af sjön Glaåkern 
och vidare ned mot Glafsfjorden för att sedan efter en svängning 
fortsätta i nordvästlig riktning, korsande omkring en kilometer syd- 
ost om Cxlafva kyrka den mellan Glafsfjorden och sjön Stora Gla 
framdragna lokomotivbanan, samt passera förbi nämnda kyrka och 
Älgå kyrka. Linjen kringginge den från Glafsfjorden djupt in- 
skjutande Sulviken och framkomma efter en svängning mot öster 
till Ottebols station, från hvilken den fortsatte mot norr, därunder 
passerande öfver utloppet ur Nysockensjön samt näset mellan denna 
sjö och Bergsjön. Sedan linjen öfvergått utloppet ur sjön Bjälfven, 
stötte den vid Sälboda till Silbodalslinjen. 

Ottebolslinjens längd blefve, räknadt från Billingsfors till Malung, 
omkring 294 kilometer samt således omkring 15 kilometer kortare 
än Silbodalslinjen. Hvad kostnaden för erforderliga större broar 
beträffade, ansågs denna blifva ungefär lika för de båda linjerna. 

Stationer å Ottebolslinjen å sträckan mellan Billingsfors och 
Sälboda tänktes anordnade vid liillingsfors, Skåpafors, 7 kilometer. 
Solvik, 16, Skogen, 29, Sillebotten, 38, HilWngsberg, 72, Glafva 
77, Älgå, 88, Ottebol, 97, och Sälboda, 106 kilometer, allt från 
liillingsfors räknadt, hvarjämte lastplatser beräknats vid Stora Bör 
och Rämmingen på ett afstånd från Billingsfors af respektive 
48 och 58 kilometer, flärnvägsstyrelsen anmärkte här, att enligt 
längdmätningen for Silbodalslinjen stationen Sälboda befunne sig 
på 121 kilometers afstånd från Billingsfors. 

Edanelinjen. 

Edanelinjen skilde sig vid Kolsjön från Ottebolslinjen och fram- 
ginge därefter utmed, bland annat. Lilla Losj(>n och Stora Losjön 
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till Cilafsfjorden, öfverginge vid Södra Fjöle detta vatten och fort- 
satte därefter nordost om Stafnäs kyrka på västra sidan af sjön 
Billingen samt öster om Högeruds kyrka till trakten väster om 
(irryttom, hvarest linjen framkomme till nordvästra stambanan. 
Nämnda stambana följdes därefter österut öfver Edane station och 
vidare öfver Värmeln till Brunsbergs station. Vid denna station 
af veke linjen från stambanan samt ginge på norra sidan af sjön 
Säfveln och vidare, efter en svängning omkring södra ändan af sjön 
Rinnen, förbi Jonsbol norr om Torpsjön samt därefter ned mot Fry- 
ken, därvid utloppet från sjön Aplungen öfverskredes vid Västra Em- 
tervik. Linjen passerade sedan öfver Rottna älf invid Rottneros och 
på en större bro invid Sunne kyrka öfver utloppet från Öfre Fryken 
«amt vidare öster om sjön Björken till Löfstaholm, hvarifrån linjen 
framginge söder om sjöarna Stora Jangen och Lilla Jangen samt 
väster om Lakenesjön till Klarälfven \a(l Skogforsen. 

Efter att vid sistnämnda plats hafva gått öfver älfven, vore 
linjen framdragen i grannskapet af denna till Edebäck, där en för- 
eningsstation med Nordmark — Klarälfvens järnväg föreslagits, samt 
ginge vidare norrut till Östra Tonnet i Ekshärad, hvarest anslutning 
skedde med Silbodalslinjen. 

En jämförelse mellan nu ifrågavarande linje och Silbodalslinjen 
i afseende å kostnaden för brobyggnaden torde gifva vid handen, 
att den förra linjen blefve något billigare än den senare. 

Kostnaderna för EdaneUnjen, hvars längd, räknadt från Bil- 
lingsfors till Malung, vore omkring 270 kilometer och h vilken blefve 
ungefar 39 kilometer kortare än Silbodalslinjen, torde efter approxima- 
tiv beräkning med omkring 3,400,000 kronor understiga dem för 
den senare linjen, och kunde besparing i byggnadskostnaden för 
Edanelinjen vinnas, om nordvästra stambanans spår å den 7 kilo- 
meter långa sträckan mellan Edane och Brunsbergs stationer an- 
vändes. 

Då afståndet mellan föreningsstationen vid Edane och Kristiania 
vore 192 kilometer och berörda station vore belägen på 203 kilo- 
meters afstånd från Strömstad, under det att Åmot låge 57 kilo- 
meter och Ottebol 34 kilometer närmare Kristiania än Strömstad, 
skulle Edanelinjen hafva större förutsättningar än linjerna öfver 
Åmot och Ottebol att draga trafiken till svensk hamn. 

Stationer å PManelinjen mellan Billingsfors och Tonnet, där 
förening med Silbodalslinjen förutsatts, och som enligt längdmät- 
ningen för sistnämnda linje låge på 244 kilometers afstånd från 
Billingsfors, hade af undersökningsförrättaren föreslagits vid Bil- 
lingsfors, Skåpafors, 7 kilometer, Solvik, 16, Skogen, 29, Sille- 
botten, 38, Sölje, 70, Fjöle, 77, Högerud, 90, Edane, 98, Bruns- 
berg, 105, Rinnen, 114, Torpsjön, 124, Väster Emtervik, 133, Rottne- 
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ros, 140, Sunne, 144, Björken, 155, Löfstaholm, 165, Skoga, 183^ 
Edebäck, 188, Ekshärad, 200, och Tonnet, 205 kilometer, allt frän 
Billingsfors räknadt. Af dessa stationer voro de fem förstnämnda 
desamma, som angifvits för Ottebolslinjen. 

Förutom lastplatser vid Stora Bör och Rämmingen, livilka åter^ 
funnes i förslaget för Ottebolslinjen, hade undersökningsförrättaren 
tänkt sig en lastplats anordnad vid Lakenesjön, 178 kilometer från 
Billingsfors. 

På sätt af ofvan lämnade beskrifning öfver Silbodalslinjen in- 
hämtats, skulle denna linje framdragas från Fryksände norr om 
Badasjön och söder om Gröcken till Ekshärad samt vidare därifrån 
till Malung, en sträckning, hvilken jämväl af ingenjören Winell 
blifvit ifrågasatt. Emellertid hade Winell tillika angif vit en sträck- 
ning öfver grannskapet af Vägsjöfors till trakten af (Jstra Fors, 
beläget vid Västra Dalälfven nordväst om Öfver Malung, och skulle 
linjen för detta fall afvika från linjen förbi Fryksände invid bron 
öfver Ljusnan vid Önnerud samt framgå i nordlig riktning på ()stra 
sidan af Hänsjön genom Fensbols by till sjön Nedre Broeken. Vid 
södra ändan af sistnämnda sjö skulle linjen vika af mot öster samt, 
efter att hafva kringgått Vägsjöns södra ända, fortsätta i nordostlig 
riktning uppefter Fläskbäckens dalgång. På vattendelaren nordost 
om Ruskåsberg skulle linjen uppnå en höjd öfver hafvet af omkring 
300 meter eller ungefär 155 meter öfver Klarälfven. Nedgången 
till denna älf kunde lämpligen icke utstakas på annat sätt, än att 
linjen först droges mot sydost under maximilutning å starkt sido- 
lutande mark till Södra Torp, där en station anordnades på ungefar 
45 meters höjd öfver Klariilfven. Från denna station skulle linjen 
därefter dragas i nordvästlig riktning, därvid den skulle under stark 
lutning sänka sig ned mot Kårebol, hvarest öfvergången öfver 
Klarälfven skulle äga rum. 

Då terrängförhållandena vid Södra Torp icke medgåfve ut- 
läggning af en kurva för förändring af linjens riktning från sydlig 
till nordlig, måste en så kallad terminusstation byggas vid Södra 
Torp, hvarest tågen således komme att vändas. 

Efter förenämnda öfvergång af Klarälfven skulle linjen gå fi>rbi 
Kyrkebol, där en station borde anläggas, och fortsätta uppefter 
Klarälfven och Femtån samt vidare förbi södra ändan af Grysjön 
och Bredsjön. Därifrån skulle linjen, sedan den passerat öfver 
Halgån invid norra ändan af Åskagen, framföras utmed Hallingån 
och upp på vattendelaren norr om Petsjöberget, hvarifrån den skulle 
framgå mot sjön Nisterlingen, därunder följande EUingåns dalgång, 
samt fortsätta till Västra Fors för att därefter passera öfver Västra 
Dalälfven antingen invid Gärdas, öster om hvilken plats anslutning 
skulle ske med Malung — Limedsforsens järnväg vid Vallerås, eller 



Digitized by 



Google 



137 

ock, efter en svängning mot norr, vid Magrisänge fiir en nordligare 
anslutning med nyssnämnda järnväg. 

Den af ingenjören Winell sålunda angifna sträckningen öfver 
trakten vid Vägsjöfors syntes Styrelsen kunna lämnas ur räkningen, 
enär, oafsedt den oantagliga anordningen vid Södra Torp, berörda 
sträckning lämpade sig endast för en linje öfver Transtrand, och, 
enligt hvad Styrelsen framhållit i sitt ofvannämnda utlåtande den 
Hl december 1904 i anledning af gjord framställning om förhöjdt 
statslån för fullbordande af Orsa — Svegbanan, torde sagda linje c')fver 
Transtrand icke böra ifrågasättas till utförande. 

För bedömande af de olika afstånden ej mindre mellan, å ena 
sidan, de platser å västkusten, hvilka ifrågasatts såsom slutpunkter 
för inlandsbanan, och, å andra sidan. Malung med användande af 
ofvan beskrifna linjer från Lelångens södra ända till Malung, än 
äfven från de föreslagna korsningspunktema å nordvästra stam- 
banan och Dalslands järnväg till, i förra fallet, västkusten och 
Kristiania, samt, i det senare, västkusten och Fredrikshald, hänvisade 
Styrelsen till fiiljande tablå: 



Afstånd i kilometer. 



Från nordvELstxa | Frftn Dalslands ■ 
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1 Fr&ii nordvästra I Från Dalslands j 

! stambanan till j jämvö« till i + Nämiare 

^ j-j I hanans ändpunkt I l)auans ändpunkt Längi^e till 
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Järnvägsstyrelsen anmärkte här, att afståndet beräknats till 81 
kilometer mellan Strömstad och Ed, 24 kilometer mellan Ed och 
Billingsfors, 91 kilometer mellan Lysekil och Bäckefors, 91 kilo- 
meter mellan Lysekil och Ed, 66 kilometer mellan Krossekärr och 
Ed och 88 kilometer meUan Göteborg och Uddevalla, äfvensom att 
från Uddevalla till Bäckefors vore 62 kilometer och från Bäckefors 
till Billingsfors 23 kilometer. 

Vattenfall funnes efter de olika linjerna vid nedan angifna 
platser, och erinrade Styrelsen, dels att de höjder på vattenfallen, 
hvilka af Styrelsen omförmäldes, icke afsåge endaat branta fall i 
ett sammanhang, utan att de flesta fallen vore fördelade på en viss 
sträcka af strömmarna, dels ock att, då det talades om fall, därmed 
afsåges en höjdskillnad, omfattande i allmänhet flera nära efter hvar- 
andra liggande fall. 

Silbodalslinjen. 

Vid Billingsfors bildade vattendraget mellan sjön Holen oq\i 
Laxsjön fall med 14 meters höjd. Berörda vattendrag vore aflopp 
för sjöarna Lelången, Stora Le, Römsjön i Xorge, Osten, Foxen 
samt (Jstra Silen och Västra Silen. 

Vattendraget mellan Lelången och Holen, h vilket jämväl ut- 
gjorde aflopp för nyssnämnda vattensystem, bildade vid Bengtsfors 
ett 4 meter högt fall. 

Vid Skåpafors, beläget vid Svärdlångens utlopp i Laxsjön, 
funnes fall med 18 meters höjd. Svärdlången stode i förbindelse 
med Östra Silen och Västra Silen, hvilka hade ett aflopp jämväl 
förbi Gustafsfors bruk, där fall med 3 meters höjd funnes. 

Mellan Västra Silen och sjön Svärdlången vid Skifors anträf- 
fades ett 8 meter högt fall. 

\'\å Krokforsen, belägen mellan Östra Silen och Västra Silen, 
hvilken förstnämnda sjö mottoge tillflöde från Järnsjöri, funnes ett 
6 meters högt fall. 

Vid Jämsjöns utlopp i Snarkilstjärn bildades fall med 19 
meters höjd. 

Sammanlagdt 13 meters fall funnes vid Karlsfors mellan 
Svennebytjärn och Östra Silen. 

Vid I^enungshammar mellan sjöarna Ofre Gla och Stora Cila 
anträffades fall, hvars höjd uppginge till 22 meter. 

MeUan Stora Le och Lelången funnes ett 8 meter högt fall vid 
J^nnartsfors. 

Öfre Blomsjöns och Nedre Blomsjöns utflöde i Lelången bildade 
vid Blomma fall med 13 meters höjd. 
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I Tiicksmark mellan sjöarna Töcken och Foxen, hvilken senare 
eniottoge vatten från sjön Osten och Römsjön, funnes tillsammans 
O meter högt fall. 

Den från sjöarna Vadjungen och Björklången samt Askesjön 
äfvensom från några sjöar i Norge kommande »älfven bildade vid Kop- 
pom och Adolfsfors fall med respektive 20 meters och 7 meters höjd. 

Ett <) meter högt fall funnes vid Noreborg i afloppet från 
sjöarna Ränken och Hugn, och samma aflopp bildade vid Kroppsta- 
fors invid Åmots station fall med 11 meters höjd. 

Vid Jösseforsen mellan Nysockensjön och Glafsfjorden anträf- 
fades sammanlagdt 25 meters fall. 

Utloppet ur sjön Bjälfven, hvilken hade tillflöde från sjöarna 
Gunnern, Bergsjön, Treen, Vassbotten, Utgårdssjön och Möckem i 
Norge m. fl. sjöar, bildade vid Kollboforsen 14 meters fall. 

Mellan Gunnern och Bjälfven funnes vid Sälboda ett fall med 
7 meters höjd. 

I vattendraget mellan Bergsjön och (iunnern anträffades vid 
(lunnarskogs kyrka ett f> meter högt fall. 

Treskogsälfven bildade 90 meters fall på en sträcka af 8 kilo- 
meter mellan Treen och Vassbotten. 

I vattendraget mellan Kymmen och Rottnen samt i Rottnaälfven 
mellan Lekvattnet och liottnen funnes fall med respektive 89 och 
88 meters höjd. 

Vid Torsby anträttades dels omkring 20 meters fall i Torsby- 
älfven, som utgjorde aflopj) för Kläggen samt Södra Röjden och 
Norra Röjden i Norge, dels ock norr om Torsby flera fall med 
ungefär 27 meters sammanlagd höjd i Ljusnan mellan Hänsjön och 
Fryken. 

Ljusnan bildade melhin Broeken och Hänsjön (omkring 39 meters 
fall vid Fensbol. 

I vattendraget mellan nedre Badasjön och Fryken, genom hvil- 
ket Badas] (')arna. Jangen, Busjön och Brevisten afrunne, funnes fall 
med 54 meters höjd. 

Vid Solberg mellan sjöarna Gröcken och (Jrängen anträffades 
])å en sträcka af 2 kilometer fall med 77 meters höjd. 

Halgån l)ildade pä en sträcka af 40 kilometer mellan Bredsjön 
och Klarälfven fall med sammanlagdt 2()() meters höjd. 

\'id liillingsfors, Bengtsfors, Skåpafors, (iustafsfors. Lennarts- 
fors, 'r(')cksmark, Kop])om, Adolfsfors, Xoreborg, Kroppstafoi-s, Jösse- 
forsen samt Torsby vore fabriker anlagda. Kvarnar funnes vid 
(lunnarskog, Fensbol och Solberg. Fabrik vore under anläggning 
vid Kollboforsen. Vid Sälboda funnes kraftstation för elektrisk be-* 
lysning i Arvika. 
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Lennartsforslinjen. 

För denna linje i sträckning öfver Ed och Torrskog angåfve 
Järnvägsstyrelsen samma vattenfall, som de här ofvan för Sil bodals- 
linjen uppräknade, med undantag af vattenfallen vid Billin g-s fors,. 
Bengtsfors, Skåpafors, Skifors, Krokforsen, Karlsfors och Lemings- 
hammar samt vid utloppet ur Järnsjön. 



Ottebolslinjen. 

Om man undantoge vattenfallen vid Gustafsfors, Jjennartsfors^ 
Blomma, Töcksmark, Koppom och Adolfsfors, vore öfriga ofvan för 
Silbodalslinjen uppräknade vattenfall gemensamma för denna linje 
och Ottebolslinjen. Utefter sistnämnda linje funnes emellertid ytter- 
ligare fall, nämligen: 

fall med 13 meters höjd vid Norane mellan sjön Stora Bör och 

Emneskogsj ön ; 
fall med 8 meters höjd vid Kvarntorp mellan nyssberörda två 

sjöar; 
fall med 45 meters höjd vid Malåna och Odebyn mellan Emne- 

skogsjön och Västra Svan; 
fall med 13 meters höjd vid Svaneholm mellan sjöarna Östra Svan 

och Mellersta Svan; 
flera fall med tillsammans omkring 33 meters höjd mellan Östra 

Svan och Glafsfjorden; 
fall med 28 meters höjd vid Dammarne mellan sjöarna Stora Ola 

och Glaåkern; 
fall med 26 meters höjd vid Sölje i vattendraget mellan Stora Lesjf)» 

och Glafsfjorden; samt 
fall om tillhopa 68 meters höjd på skilda ställen mellan Glankcrn 

och Glafsfjorden. 



Edanelinjen. 

Hänförliga till denna linje vore dels de vid Billingsfors, Bengts-' 
fors. Skåpafors, Skifors, Krokforsen, utloppet ur Jämsjön, Karlsfors, 
Lemingshammar och Halgån befintliga vattenfall, som omnämnts 
för Silbodalslinjen, dels vattenfallen vid Norane, Kvarntorp, Malåna 
och Ödebyn, Svaneholm, mellan ()stra Svan och Glafsfjorden, Dani- 
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marne, mellan Glaåkern och Glafsfjorden samt vid Sölje, hvilka 
funnes utefter Ottebolslinjen, dels ock följande vattenfall, nämligen: 

17 meters högt fall i Vadälfven från Säfveln till Värmeln, 

21 )) y> »i Vadälfven från Rinnen till Säfveln, 

74 )) y> y> i vattendraget från Mangen till Värmeln, 

44 2) » )) i Rottnaälfven från Rottnen till Fryken, 

4 )) » )) vid Björkefors mellan Björken och Fryken, 
10 )) )) )) i Klarälfven vid Skogsforsen samt 

5 )) )) y) i samma älf vid Edsforsen. 

Af det tillgängliga kartmaterialet s}Tites framgå, att det funnes 
mera odisponerad vattenkraft utefter Edanelinjen än utefter någon af 
de öfriga ifrågasatta linjerna, äfvensom att P]danelinjens fångstområde 
för virke genom flottlederna blefve större än sistnämnda linjers. Det för- 
hållande, att vattenkraften utefter Silbodals-, Lennartsfors- och Ottebols- 
linjema kunnat i sådan grad tagas i anspråk som skett, tydde, enligt Sty- 
relsens förmenande, dels därpå, att befintliga kommunikationer uti 
de trakter, som skulle beröras af nämnda linjer, till en viss grad 
tillfredsställde därvarande industris fordringar, dels ock därpå, att 
tillgodogörandet af vattenfallen utefter Edanelinjen till önskvärd ut- 
sträckning med nödvändighet kräfde genomgripande förbättring af 
samftirdsmedlen. 

Med hänsyn till svårigheten för Styrelsen att endast på grund- 
valen af resultatet af den okulära undersökningen rörande före- 
nämnda linjer öfver Silbodal, Lennartsfors, Ottebol och Edane, hvilka 
sammanfölle å sträckan Ekshärad — Kölan — Malung, intaga en bestämd 
ståndpunkt i afseende på frågan, h vilken eller hvilka af berörda linjer 
och ofvan angifna alternativ borde, såvidt anginge sträckan Lelångens 
södra ända — Ekshärad, göras till föremål för definitiv undersökning, 
framhöll Järnvägsstyrelsen slutligen, att StATclsen funne erforderligt, 
att förberedande utredning verkställdes för bedömande af de olika 
linjernas ekonomiska bärighet. 
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KAP. IX. 

Framställningar från kommunalstämman i Åsele socken samt från 

enskilda personer i Södra och Norra Finnskoga socknar beträffande 

undersökningarnes bedrifvande. 

Den ofvan i kap. VI angifna planen för undersökningarnes 
bedrifvande synes i allmänhet hafva väckt tillfredsställelse hos be- 
folkningen inom de olika orterna. Dock har man på ett och annat 
håll sökt att få omfattningen af de beslutade undersökningame något 
utsträckt. 
Undersök- Sedan sålunda Åsele kommun i Västerbottens län på egen be- 

>iing a^. kostnad låtit genom numera kaptenen L. Spärr verkställa okulär 
Äiig&ende"in- besiktning å sträckningen mellan Dorotea och byn Dalasjö i Vil- 
landsbanans hclmina sockcu, hade Spärr i berättelse däröfver angifvit två alterna- 
^^m Åsele *i^^^ Sträckningar såsom lämpliga att ingå i inlandsbanan, båda lö- 
socken. paude uågot sydligare och östligare än den officiellt beslutade. 

Af dessa skulle den ena, å en af Spärr uppgjord karta*) be- 
tecknad med heldragen röd linje, skilja sig från den officiella i 
närheten af Mesjöbäcken söder om Ångermanälfven, gå söderut 
• under stigning 10: 1000 upp till vattendelaren mellan nämnda älf och 
Stamsjöåns vattensystem och fortsätta vidare ned mot Afvasjön, där 
den efter en krökning omkring Granberget antoge en västlig rikt- 
ning och ginge sedermera ned till södra ändan af Båthussjön och 
upp till vattendelaren vid Rocksjön. Därifrån ginge sträckningen, 
delvis med lutningen 10 : 1000, ned till Mårdsjön och Fjällan samt 
med svag lutning mellan den till Dorotea ledande landsvägen och 
Bergvattenån förbi Dorotea kyrkplats och fram till platsen för bron 
öfver nyssnämnda A, där linjen skulle förena sig med den förut 
undersökta. 

Efter att sedermera hafva lämnat en kortfattad redogörelse för 
terrängen, erforderliga broanläggningar o(*h stationer å denna linje, 
anfiirde Spärr, att den officiella linjens längd mellan Mesjöbäcken 
och Bergvattenån uppginge till omkring 31 kilometer, under det 
att den nya linjens motsvarande längd utgjorde omkring 45 kilo- 
meter. T)en senare vore således omkring 14 kilometer längi'e än 
den förra. Detta syntes S])arr vara en så afsevärd förlängning för 
den genomgående trafiken å den f(*)reslagna banan, att den nya 

'•■■) Ätorgifvos icke hilr. 
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sträckningen näppeligen kunde sättas ifråga vid ett eventuellt ut- 
förande af inlandsbanan genom Västerbotten, i synnerhet som den 
nya linjen jämväl skulle blifva dyrare. 

För att emellertid i någon mån tillgodose Åsele sockens in- 
tressen, mera än hvad genom det officiella förslaget skett, ansåg 
Spärr, att en annan utväg måste uppsökas. 

Enligt kartan vore afståndet efter landsvägen från Åsele kyrka 
till en blifvande station vid Dorotea 54 kilometer och till Dalasjö 
58 kilometer. Förlades åter en station i närheten af den punkt, 
där Åsele, Vilhelmina och Dorotea socknar sammanstötte, skulle 
afståndet från Åsele kyrka till en station på inlandsbanan förmins- 
kas till 40 kilometer, om en väg af omkring 14 kilometers längd 
byggdes från Afvasjön upp till Vallen. 

En annan lösning vore att draga banlinjen från nyssnämnda 
gränspunkt mellan socknarna i sydlig riktning ned mot Lotiksjön 
och Rocksjön, där linjen skulle sammanbindas med den ofvan- 
beskrifna förbi Mårdsjön till Dorotea. Denna alternativa sträckning, 
som å kartan vore betecknad med en röd, streckad linje, vore 
visserligen icke okulärt undersökt af Spärr, men vore icke desto 
mindre möjlig, enär den höjdskillnad, som skulle öfvervinnas på en 
sträcka af 6 kilometers längd mellan sockengränsen och Lotiksjön, 
icke torde vara större än 50 å 60 meter. Detta alternativ blefve 
endast 4 å 5 kilometer längre än den officiella linjen, och genom 
detsamma und vekes de stora jordarbeten, som eljest torde kräfvas 
vid Dorotea kyrkplats vid nedgången till Bergvattenån. Förlades 
på denna alternativt ifrågasatta sträcka en station mellan Lotiksjön 
och Rocksjön, skulle afståndet från en station å inlandsbanan till 
Åsele nedbringas till omkring 34 kilometer eller endast 6 kilometer 
mera, än om stationen kunde förläggas vid Afvasjön, på sätt ofvan 
föreslagits. 

Då afståndet efter landsvägen från Åsele till Anundsjö station 
vore omkring 113 kilometer och från Åsele till hamnen vid Nord- 
maling omkring 116 kilometer, framginge tydligt enligt Spärrs 
mening de stora fördelar, som skulle tillskyndas Åsele socken genom 
en järnvägsstation inom egna gränser, till hvilken afståndet från 
Åsele kyrka endast vore 34 kilometer. 

I anledning af de sålunda af kaptenen Spärr verkställda under- 
sökningame och på grund af de af honom därvid gjorda uttalan- 
dena, beslöto Åsele socknemän enhälligt å kommunalstämma den 
15 maj 1904 att hos Kungl. Maj:t anhålla, att den beslutade under- 
sökningen angående eventuell sträckning af inlandsbanan genom 
västra Norrland måtte få omfatta den af Spärr efter af honom före- 
tagen undersökning förordade linjen. 

10 
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Till närmare utveckling af de skäl, som talade för denna fram- 
ställning, anfördes uti en till KungL Maj:t ingifven skrift af den 
18 i samma månad, att Åsele kommun, därest en blifvande inlands- 
bana skulle komma att oföränderligt följa den år 1903 å statens 
bekostnad okulärt besiktigade linjen, torde blifva den enda af Lapp- 
markens större församlingar, som antagligen för en ganska lång 
framtid skulle komma att helt sakna direkt järnvägsförbindelse, men 
att, för den händelse banan framdroges å den i ansökningen af- 
sedda sträckningen, som vore föga längre än nyssnämnda linje och 
i allt fall skulle förorsaka endast obetydligt större anläggningskost- 
nader än denna, socknen skulle vinna fördelen af en station, som 
vore belägen å dess eget område och dessutom komrae att ligga 
nära 2 V» mil närmare socknens centrum än den station, som, därest 
banan förlades i den tidigare okulärt besiktigade riktningen, skulle 
blifva den närmaste. 

Dessutom åberopades sex ansökningen bilagda intyg, utfärdade : 

ett af jägmästaren i Åsele revir R. A:8on Eneberg, med upp- 
gift å dels kronoparkemas inom Åsele revir taxeringsvärde under 
åren 1904 — 1908, dels skogsafkastningens värde inom samma revir 
åren 1901—1903, dels ock revirets omfattning åren 1901—1903, 

ett af länsmannen O. Sundelin, med uppgift å Åsele sockens 
areal och skattetal, taxeringsvärdets fördelning å bolagshemman, 
enskilda hemman, kronoparker och öfriga beskattningsföremål samt 
socknens folkmängd enligt 1892 och 1903 års mantalslängder, och 

de fyra öfriga af särskilda i Åsele, Nordmaling, Bredbyn och 
Anundsjö boende affärsmän, med upplysning om ungefärliga mäng- 
den af det gods, som under åren 1897 — 1901 intransporterades till 
Åsele socken. 

Då de uppgifter, som förekomma i nämnda intyg, ersättas af dem, 
som filosofie doktor K. Key-Åberg i sin redogörelse i del II af detta 
verk lämnat, är här icke anledning att närmare ingå på desamma. 
Järnvägs- JärnvägsstvTelsen, som erhöll befallning att yttra sig öfver 

styrelsens ifrågavarande framställning, anförde i skrifvelse till KungL Majrt den 
^ ^' 10 september 1904, att, då den af kaptenen Spärr undersökta, å kartan 
med heldragen röd linje utmärkta sträckningen skulle, jämförd med 
den sträckning, som blifvit resultatet af statens år 1903 verkställda 
undersökningar, komma att öka icke allenast väglängden för den 
genomgående trafiken med icke mindre än omkring 14 kilometer 
utan äfven anläggningskostnaden, hade Styrelsen, med fäst afseende 
därjämte på den omständigheten att, om den af sökandena förordade 
linjen blefve utförd, Åsele kyrkoby ändock komme att ligga på om- 
kring 28 kilometers afstånd från närmaste järnvägsstation, funnit, 
att sistberörda linje icke kunde ifrågasättas. Vid sådant förhållande 
ansåge Styrelsen, att ett tillgodoseende, så långt möjligt vore, af 
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« 

Åsele kommunB intresse endast kunde ske antingen genom anord- 
nande af en station vid den år 1903 officiellt undersökta sträck- 
ningen å lämplig plats i närheten af den punkt, där Åsele, Vilhel- 
mina och Dorotea sockengränser sammanträffade, något soin blefve 
foremål för utredning vid den definitiva utstakningen af linjen mel- 
lan Dorotea och Dalasjö, eller ock^ på sätt kaptenen Spärr i sin 
ofvannämnda redogörelse jämväl ifrågasatt, genom banans fram- 
dragande i enlighet med den å kartan med streckad linje angifna 
sträckningen från Dorotea förbi Mårdsjön, Lotiksjön och Rocksjön 
för att i närheten af sagda gränspunkt ansluta sig till omförmälda, 
genom det allmännas försorg undersökta sträckning. 

Då, fortsatte Styrelsen, en fullt exakt jämförelse mellan sist- 
nämnda två sträckningar med nödvändighet förutsatte, bland annat, 
att båda blifvit definitivt undersökta och kostnadsberäknade, hem- 
ställde Styrelsen — som i detta sammanhang erinrade, att Styrelsen i 
skrifvelse den 13 februari 1904 till statsrådet och chefen för Civil- 
departementet beräknat undersökningskostnaderna för inlandsbanan, 
under förutsättning att detaljerad undersökning, kostnadsförslag 
samt plan- och profilritningar fordrades endast för sådana sträck- 
ningar, hvilka Styrelsen genom föregående okulära undersökningar 
funnit böra föredragas, och i samma skrifvelse därjämte framhållit, 
att om undersökning af andra än dylika sträckningar komme att 
erfordras, kostnaderna därför måste täckas antingen med medel, som 
Kungl. Maj: t i hvarje särskildt fall ville anvisa, eller genom de per- 
soners försorg, som påkallat undersökningen — att Kungl. Maj:t 
i så måtto ville bifalla ansökningen, att Styrelsen bemyndigades att, 
för den händelse Åsele kommun vore villig bestrida de med under- 
sökningen af den å förberörda karta delvis med streckad, delvis med 
fulldragen röd linje utmärkta sträckningen förbundna kostnader, 
låta definitivt imdersöka och kostnadsberäkna denna sträckning i 
sammanhang med den definitiva undersökningen af förenämnda, år 

1903 okulärt undersökta linje. 

Med anledning däraf förklarade Kungl. Maj: t den 31 december Kungi.Maj:ts 

1904 i bref till Järnvägsstyrelsen, att Kungl. Maj:t funnit godt med- ^®^^^*- 
gifva, att undersökning af den å den i ärendet ingifna kartan delvis 

med streckad, delvis med fulldragen röd linje utmärkta sträcknin- 
gen af inlandsbanan finge, därest de för undersökningens utförande 
erforderliga medel af vederbörande ställdes till Styrelsens förfogande, 
genom Styrelsens försorg verkställas. 

I detta sammanhang torde här förtjäna omnämnas, att, då inne- Fömyad 
hållet i nämnda Kungl. Maj:t8 bref kommit till socknemännens känne- ^f^**^^^e^ 
dom, beslöts å kommunalstämma den 26 februari 1905 att till sockens 
Kungl. Maj:t ingå med fömyad ansökning i ärendet; och uti skrif- ^°™™^^^^" 
velse den 28 i samma månad anförde kommunen, dels att Åsele 
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kommun genom den af Styrelsen föreslagna åtgärden att, på sätt 
ofvan nämnts, anordna en station i närheten af den punkt, där 
Åsele, Vilhelmina och Dorotea sockengränser sammanträffade, intet 
skulle vinna, enär afståndet från socknens medelpunkt till en sådan 
station skulle blifva omkring 4.6 mil, hvaremot anläggande af en 
på grund af landets beskaffenhet mycket dyrbar väg om 1.6 mil 
skulle nödvändiggöras, dels ock att, då Åsele kommun under när- 
mast föregående år haft att vidkänuas stora utgifter för allmänna 
ändamål samt den ekonomiska ställningen i orten af åtskilliga 
orsaker för det dåvarande vore sämre än sedan många år, kom- 
munen ansåge sig icke kunna under för handen varande förhål- 
landen åtaga sig kostnaden för en fullständig undersökning af 
ofvanberörda sträckning från Dorotea förbi Mårdsjön, Rocksjön och 
Lotiksjön. Med anledning af dessa påpekade förhållanden anhölls, 
att undersökning och kostnadsberäkning af denna sträckning måtte 
få verkställas på det allmännas bekostnad, 
j&mvfl^- Sedan Järnvägsstyrelsen anbefallts att jämväl öfver denna ansök- 

styreisens ning afgifva utlåtande, erinrade Styrelsen uti skrifvelse den 18 maj 
1905 till en början om innehållet i sin ofvan åberopade skrifvelse af 
den 13 februari 1904 till statsrådet och chefen för Civildepartementet. 
Styrelsen anförde vidare, att enligt dess mening till stöd för 
den senaste framställningen icke anförts sådana skäl, att den före- 
slagna sträckningen borde framför andra dylika, i de rörande in- 
landsbanan uppgjorda undersökningsplaner icke upptagna sträcknin- 
gar på det allmännas bekostnad undersökas. St^rrelsen hemställde 
därför, att ansökningen icke måtte till någon Kungi. Majits vidare åt- 
gärd föranleda. 

Styrelsen ansåge sig emellertid böra meddela, att uti den be- 
räknade kostnaden 280,000 kronor för undersökning för inlandsbanan 
inginge äfven kostnad för detaljerad undersökniug af en alternativ 
sträckning förbi Mårdsjön. För den händelse denna imdersökning 
utfördes och, såsom af tillgängligt kartmaterial ville synas, det då 
skulle visa sig, att nämnda alternativ förbi Mårdsjön till en längd 
af omkring 9 kilometer i det närmaste sammanfölle med den af 
Åsele kommun föreslagna sträckningen, skulle det kunna ifråga- 
sättas, att det i Styrelsens föregående utlåtande i ärendet af den 
10 se])tember 1904 uppgifna beloppet, hvilket kommunen ansåge 
böra ställas till Styrelsens förfogande för undersökning af sistsagda 
sträckning, begränsades till skillnaden mellan samma belopp och den 
af Styrelsen beräknade kostnaden för detaljerad undersökning af 9 
kilometer järnväg. 
KungLMaj.ts Då detta ärende den 23 juni 1905 föredrogs inför Kungl. Maj:t, 

beslut förklarade Kungl. Maj:t, att den gjorda ansökningen icke föranledde 
till någon Kungl. JMajits vidare åtgärd. 
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Inom Södra och Norra Finnfikoga socknar i Värmlands län fram- FramatAii- 
trädde därjämte önskningar att få undersökningarna beträffande sträck- ^^^a^- 
ningen Sveg — Orsa, Orsa — Mora och Mora — Malung, eventuellt Ma- söner i 
lung — ^Transtrand — Sveg, samt slutligen Malung — 'Lelångens södra jf^^^^^. 
ända i viss mån förändrade. Och sedan frågan därom förevarit å skoga 
kommunalstämmor den 26 juni 1904 med Södra och den 10 juli socknar. 
1904 med Norra Finnskoga socken, ingåfvos den 10 augusti 1904 
till Kungl. Maj: t två likalydande framställningar från en del per- 
soner i nämnda socknar — från länsmannen G. Nilsson, kommu- 
nalstämmoordföranden A. Lindholm, godsägaren O. Fjelstad, kom- 
munalnämndsordföranden J. Finnson och godsägaren O. Mattsson 
samt från bemälde Nilson, förvaltaren A. Lindgren och kamreraren 
E. Norén — att Kungl. Maj:t måtte taga i öfvervägande, huruvida 
icke inlandsbanan, hvilken enligt nämnda personers åsikt komme 
att beröra norra ändan af sjön Fryken vid Torsby, icke därifrån 
kunde dragas till trakten af Ofverbyn och vidare i särdeles jämn 
terräng genom Hvitsands och Nyskoga socknar i den så kallade 
Ljusnedalen till södra ändan af sjön Leten i Södra Finnskoga soc- 
ken. Därifrån hade man tänkt sig, att banan skulle gå efter östra 
sidan af denna sjö förbi Letafors och efter Letälfven till närheten 
af Klara älf, som därefter skulle följas till den betydande byn Höljes 
i Norra Finnskoga socken. Där skulle banan dragas öfver älfven 
å en därför särdeles lämplig plats samt sedan följa älfvens östra 
strand omkring 5 kilometer fram till den då tilltänkta Orsa — Flisen- 
banan vid Långflon. Vidare borde banan framgå öfver Rör- 
bäcknäs i Dalarne till Fulunäs vid Väster-Dalälfven, hvarifrån den 
genom Säma och Lillherrdals socknar skulle gå till Sveg. Af de 
undersökningar, som trovärdiga, med lokala förhållanden fuUt bekanta 
personer verkställt, hade nämligen framgått, att ifrågavarande sträcka 
vore särdeles lämplig for jämbanebyggnad och torde komma att 
i anläggningskostnad betydligt understiga andra föreslagna rikt- 
ningar. 

Sökandena framhöllo till stöd för sina framställningar, att inom 
Öfre Värmland, öfre Dalarne och Lillherrdal funnes stora förutsätt- 
ningar för en betydande ekonomisk utveckling, men att allt där låge 
nere till följd af bristande tidsenliga kommunikationer, h varför den 
industri, som i trakten fordomdags idkats, måst nedläggas. Därtill 
komme, att orten icke på långt när kunde frambringa, hvad till 
människors och djurs behof erfordrades, och att på grund däraf 
alla födoämnen måste hämtas från aflägsna orter, hvadan priset å 
dem stege nästan till det dubbla. 

Genom inlandsbanans framdragande i den föreslagna riktnin- 
gen skulle åter dessa trakter enligt sökandenas mening vinna föl- 
jande fördelar. 
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Orten skulle erhålla utfartsväg för sina produkter samt billi- 
gare transport af sina förnödenheter. 

På grund af rik tillgång på vattenkraft i talrika älfvar (Klar- 
älfven ensam uppgafs göra flera stora, mäktiga fall) skulle med all 
säkerhet industriella anläggningar skapas for förädling af den myc- 
kenhet råämnen, som funnes i skogarna, men hvaraf en del i brist 
på kommunikationer blefve till ingen nytta. 

Jordbruket skulle genom lättare och billigare tillgång på kalk, 
som då på grund af dryga fraktkostnader totalt måste umbäras, 
blifva mera lönande och föranleda myrodlingar, hvarigenom frosten 
skulle aftaga. Jordbrukets höjande och ökad fodertillgång skulle 
ock bidraga till förökande och förädlande af boskapen, hvilken 
därigenom möjligen också skulle kunna lämna någon afkastning. 

Skogen skulle vinna i värde genom utdikning af försumpnin- 
gar, hvilket å de stora arealerna först då komme att verkställas, 
när direkt valuta därför erhölles. 

Genom järnvägens framdragande genom dessa på tidsenliga 
kommunikationer vanlottade landsdelar skulle vidare ej allenast be- 
folkningens välstånd, som vore särdeles ringa, betydligt höjas, utan 
äfven ett nytt och mäktigt trafikområde skapas till fromma såväl 
för dessa orter som för staten, hvilken i följd af järnvägens närhet 
till dess stora skogar i Säma samt Idre socknar skulle i en snar 
framtid genom försäljningar kunna erhålla långt större behållning, 
än hvad då vore fallet. 

Om inlandsbanan droges längre åt söder öfver Malung och 
Orsa till Sveg eller öfver Lima och Älfdalen till Sveg, komme den 
nästan öfverallt att beröra trakter med tillfredsställande kommunika- 
tioner samt från enskilda banor draga till sig dessas trafik, hvilket 
icke torde kunna anses lämpligt; och en inlösning af ifrågavarande 
banor samt sedermera ombyggnad af desamma komme att för sta- 
ten ställa sig väsentligt dyrare, än om banan droges i den af 
sökandena föreslagna riktningen. 

På grund däraf anhöll man, att okulär undersökning på statens 
bekostnad under år 1904 af den sålunda föreslagna riktningen för 
inlandsbanan måtte verkställas, samt att, därest det visade sig, att 
de angifna förutsättningame voro riktiga, banan såvidt möjligt 
droges till och igenom dessa trakter. 
Järnvägs- Uti infordradt utlåtande öfver denna framställning anförde Järn- 

^tt&w^ vägsstyrelsen den 21 september 1904, att den af sökandena afsedda 
linjen sg-mmanfölle å sträckningen n>ellan Fulunäs och en punkt 
ungefär 2 mil väster om Lillherrdal i det närmaste med en linje, 
som blifvit utstakad vid en af kaptenen L. Spärr på uppdrag af 
ledamoten af Riksdagens Andra Kammare skolläraren J. Ström och 
inspektören H. Winlöf i Säma under oktober månad 1903 företa- 
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gen okulärundersökning for inlandsbanans framdragande från Fiskar- 
heden i Dalame till Tönningsån i Härjedalen, och om hvilken linje- 
sträckning Styrelsen redan i skrifvelse den 7 mars 1904 (se of van 
sid. 66) till statsrådet och chefen för Civildepartementet utlåtit sig. 
Styrelsen hade därvid framhållit, att, enligt hvad Spärr i redogörelse 
öfver berörda undersökning uppgifvit, den undersökta linjesträck- 
ningen förutsatte en maximistigning af 16 : 1000, men att vid en 
detaljerad undersökning denna stigning möjligen kunde nedbringas 
till 14 : 1000, hvilket emellertid skulle medföra såväl förlängning 
af stigningarna och af banan i dess helhet som ock ökning af arbe- 
tena å densamma. Då Styrelsen för sträckningen Fiskarheden — 
Tönningsån sålunda skulle få räkna med en afsevärdt brantare 
maximistigning, än Styrelsen ansåge böra förekomma å den even- 
tuellt blifvande inlandsbanan, syntes Styrelsen anledning icke före- 
finnas att vid då ifrågasatta undersökning taga i betraktande sist- 
nämnda sträckning. Den uppfattning. Styrelsen därvid uttalat och 
som, enligt hvad departementschefens yttrande till statsrådsproto- 
kollet den 11 mars 1904, då frågan förevar om äskande af anslag 
af Riksdagen för undersökningar beträifande inlandsbanan, utvisade, 
delades at* departementschefen, hade Styrelsen icke funnit anledning 
frångå. 

Åfven i detta ärende ville Styrelsen därjämte erinra, att Sty- 
relsen dels i sin skrifvelse den 13 februari 1904 beräknat under- 
sökningskostnadema för inlandsbanan, under förutsättning att detal- 
jerad undersökning, kostnadsförslag samt plan- och profilritningar 
fordrades endast för sådana sträckningar, hvilka Styrelsen genom 
föregående okulära undersökningar funnit böra föredragas, samt 
vidare framhållit, att, om undersökning af andra än dylika sträck- 
ningar komme att erfordras, kostnaderna därför måste täckas antin- 
gen med medel, som Kungl. Maj:t i hvarje särskildt fall ville 
anvisa, eller genom de personers försorg, som påkallat undersök- 
ningen, dels ock i utlåtande den 2 juli 1904 med förslag till plan 
för undersökningar rörande inlandsbanan eventuellt föreslagit okulär 
undersökning af sträckningen Malung (eller annan i trakten däraf 
lämplig befunnen punkt) — Transtrand — Sveg. 

Med hänsyn till hvad Styrelsen sålunda anfört, och då banans 
trafikområde inom Sverige, särskildt å en väsentlig del af sträck- 
ningen söder om Fulunäs, enligt sökandenas förslag skulle komma 
att blifva betydligt mindre, än om banan lades längre österut, så- 
som Styrelsen ifrågasatt i nyss omförmälda plan för banans under- 
sökning, funne sig Styrelsen böra afstyrka bifall till framställnin- 
gen om okulär undersökning på statens bekostnad af den utaf sö- 
kandena angifna linjesträckningen, dock beträffande sträckan Lill- 
berrdal — Sveg, som äfven inginge i sträckningen Malung (eller annan 
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i trakten befunnen lämplig punkt) — Traustrand — Sveg, endast 
under förutsättning att sistnämnda sträcka vid eventuell okulär 
undersökning visade sig icka vara antaglig. 

Skulle emellertid sökandena vara villiga att bestrida de med 
ifrågavarande okulärundersökning förbundna kostnader, hade Sty- 
relsen icke något att erinra mot samma undersöknings verk- 
ställande genom Styrelsens försorg. 

Sökandenas villkorligt gjorda framställning om inlandsbanans 
framdragande å den i ansökningen afsedda sträckningen torde för 
det dåvarande icke påkalla något Styrelsens vidare yttrande. 
KungLMajits På gruud af hvad Järnvägsstyrelsen sålunda yttrat, beslöt 

beslut. Kungl. Maj:t vid ärendets föredragning den 31 december 1904, att 
undersökning af den ifrågasatta sträckningen af inlandsbanan finge 
verkställas genom Styrelsens försorg, därest erforderliga medel för 
undersökningens utförande af vederbörande ställdes till Järnvägs- 
styrelsens förfogande. 



KAP. X. 

Af förhållandena föranledda modifikationer i planen för 
1905 års undersökningar. 

I den plan, som af Kungl. Majrt på Järnvägsstyrelsens förslag 
af den 2 juli 1904 genom bref till Styrelsen den 31 december 1904 
fastställdes för verkställande af undersökningar under år 1905 beträf- 
fande inlandsbanan, och hvarom förut i kap. VI lämnats redogörelse, 
företogs under sistnämnda år en del förändringar. 
Järnvägs- I^å det gäller att här lämna en redogörelse för dessa ändringar, 

Btyreisens tordc till cu böriau böra erinras, hurusom Kungl. Maj: t uti nyss- 
förberedande nämnda brcf till Järnvägsstyrelsen den 31 december 1904 för- 
nndersöknin- klarat, bland annat, att undersökningarna rörande inlandsbanan 
^'i^^^å^^ skulle omfatta, förutom lämpligaste sträckningen för järnvägen och 
bohuslänska kostuadema för densammas anläggning, jämväl fullständiga utred- 
Sat^^ii^för i^ingar i fråga om anordningarna för export- och importrörelse vid 
inlands- hamnarna i Strömstad, Lysekil och Uddevalla samt angående kost- 
banan. nadema för dessa hamnars försättande i sådant skick, att de kunde 
fullt motsvara väntad rörelse af omförmälda beskaffenhet. 

Med anledning af denna form för undersökningamas verk- 
ställande beträffande hamnarna i Bohuslän inkommo till Kungl. 
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Maj:t en del framställningar, att jämväl andra bohuslänska hamnar 
än de of van nämnda måtte blifva föremål för undersökning. *) 

Så hafva dels A. Alström i Tanum m. fl. anhållit om under- 
sökning äfven rörande Krossekärrs hamn såsom ändpunkt för 
inlandsbanan, dels J. J. Andersson i Smögen m. fl. samt H. Johans- 
son i Grafvame ra. fl. hemställt om undersökning i nyssberörda 
afseende jämväl beträffande Kungshamn, dels ock K. O. Mattsson i 
Hunnebostrand m. fl. gjort framställning därom, att undersökning 
måtte verkställas rörande lämpligheten att framdraga inlandsbanan 
till Bovallstrand, Hunnebostrand och Kungshamn. 

Genom särskilda remisser anmodade Kungl. Maj:t Järnvägs- 
styrelsen att beträffande nämnda framställningar afgifva utlåtande, 
och har Styrelsen till följd däraf uti skrifvelse den 23 mars 1905 
anfört följande. 

Då Styrelsen i sin förut omförmälda skrifvelse den 2 Juli 1904 
framhållit hamnarna i Strömstad, Lysekil och Uddevalla såsom lämp- 
liga för undersökning och utredning, hade detta sin grund, be- 
träffande hamnarna vid Strömstad och Lysekil, däruti, att dessa 
hamnar — i synnerhet den förstnämnda — i afseende å rymlighet 
och isfrihet ägde goda förutsättningar att blifva lämplig slut- 
punkt för inlandsbanan, samt, i fråga om hamnen vid Uddevalla, 
däruti, att, om det af viss anledning skulle befinnas lämpligt att 
till nämnda stad förlägga inlandsbanans slutpunkt, det vore önskvärdt 
få utredt, huruvida vid sådant förhållande anordningar vid hamnen 
skulle kunna företagas, så att densamma blefve lämplig för åtminstone 
viss export och importrörelse. 

Enär genom nämnda remisser Styrelsen anbefallts att afgifva 
yttrande jämväl beträffande de i ofvan omförmälda tre framställ- 
ningar angifna, vid bohuslänska kusten belägna och såsom lämpliga 
slutpunkter för inlandsbanan uppgifna hamnar, ansåge Styrelsen 
nödvändigt att företaga en förberedande undersökning ej allenast af 
hamnarna vid Krossekärr och Kungshamn samt dessutom möjligen 
af andra hamnplatser i Bohuslän, utan äfven af hamnarna vid Ström- 
stad, Lysekil och Uddevalla för att på sådant sätt få så tillförlitligt 
som möjligt utredt, åt hvilken plats å bohuslänska kusten, med 
hänsyn till hamnförhållandena, borde gifvas företräde vid bestäm- 
mandet af slutpunkten för inlandsbanan. 

I anledning däraf hemställde Styrelsen om bemyndigande att, 
innan af Kungl. Maj: t den 31 december 1904 anbefallda fullständiga 
utredningar angående sistberörda hamnplatser påbörjades, och innan 



^) För dessa framställningar och för en framställning i ärendet från C. 
Christensson i Bovallstrand samt för Järnvägsstyrelsens öfver desamma afgifna 
ntlåtande redogöres ntförligare i kap. XIV. 
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St}Tel8en afgåfve utlåtande rörande dessa framställningar, låta före- 
taga förberedande hamniindersökningar i den omfattning, hvarom 
ofvan förmälts. 

För den händelse Knngl. Maj:t skulle finna skäligt lämna bifall 
till denna Styrelsens hemställan, hade Styrelsen för afsikt att upp- 
draga verkställandet af berörda förberedande undersökningar åt 
öfveringenjören vid statens järnvägsbyggnader, öfverdirektören -C. F. 
Sundberg, baningenjören H. Fogelmarck, h vilken erhållit Styrelsens 
uppdrag att verkställa undersökningar och utredningar rörande in- 
landsbanans' sydligaste del, vederbörande lotskapten samt en repre- 
sentant för Aktiebolaget VattenbyggnadsbjTån i Stockholm, som 
hade till uppgift, bland annat, att utföra undersökningar af ifråga- 
varande beskaffenhet. 
Kungi. Maj:ts Då dcuua Järnvägsstvrelsens skrifvelse föredrogs den 7 april 

beslut. 1905, förordnade Kungl. Maj:t, med ändring af den för år 1905 
fastställda planen för undersökningarnes bedrifvande, att förberedande 
undersökningar skulle under nämnda år verkställas beträflfande för- 
hållandena vid alla de hamnar utmed bohuslänska kusten, som an- 
såges kunna ifrågakomma såsom slutpunkt för inlandsbanan, samt 
att fullständiga utredningar beträflfande vissa hamnar icke finge på- 
börjas, förrän Kungl. Maj: t, efter det Järnvägsstyrelsen öfver resul- 
tatet af de sålunda anbefallda undersökningarna inkommit med redo- 
görelse, vidare därom beslutat. 

Jämväl i ett annat afseende blef den för år 1905 bestämda 
undersökningsplanen ändrad, 
jämvägssty- JärnvägsstjTelsen hade afslutat sin ofvan i kap. VIII i öfrigt 

reisens för- återgifua skrifvelse af den 31 januari 1905 angående resultatet af 
ende ^der- okuläruudersökningen å sträckan Sveg — Ströms vattudal med en 
sökning af erinran, att Styrelsen i sin den 2 juli 1904 till Kungl. Maj:t ingifna 
G&riSon— undersökningsplan föreslagit, bland annat, för år 1905 definitiv 
Ångerman- undersökning af sträckningen Sveg — Hamraerdal och för år 1906 
äifven. definitiv undersökning af sträckningen Hammerdal — Ångermanälfven, 
samt att Kungl. Maj: t den 31 december 1904 godkänt denna plan, 
för så vidt den afsåge år 1905, och anbefallt Styrelsen låta under 
nämnda år verkställa de i planen upptagna undersökningarne. Med 
anledning däraf hade Styrelsen i sin skrifvelse den 31 januari 1905 
anhållit, att Kungl. Maj :t måtte medgifva, att, därest den ekonomiska 
utredning, som StjTelsen i samma skrifvelse förklarat sig anse böra 
företagas för utrönande af den lämpligaste sträckningen för inlands- 
banan från trakten af Lockne station till Gårflon (se ofvan sid, 115), 
mellan hvilken punkt och Ström dylik utredning enligt Styrelsens 
mening icke vore erforderlig, icke hunne att under år 1905 bringas 
till slut så tidigt, att definitiv undersökning å samma sträckning 
kunde under sagda år utföras, definitiv undersökning med ulgångs- 
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punkt från Gårflon finge under år 1905 verkställas för så stor del 
af den i 1906 års plan till definitiv undersökning föreslagna sträck- 
ningen Hammerdal — Ångermanälfven, som motsvarade hvad som af 
sträckan mellan trakten af Lockne och Hammerdal icke blefve de- 
finitivt undersökt under år 1905. 

Denna Järnvägsstyrelsens framställning blef af Kungl. Maj: t Kungi.Maj:te 
den 25 maj 1905 bifaUen. Kungl. Maj:t föreskref dock, att däri- *'^^^*- 
genom icke finge föranledas något öfverskridande af de medel, som 
.anslagits för undersökningarnas bedrifvande under år 1905. 

Här torde vidare böra omnämnas, att, sedan Järnvägsstyrelsen Jamvags- 
i sin förut i kap. VIII omnämnda skrif velse den 5 april 1906 ^^^ai^^^ 
redogjort för resultatet af okulärundersökningen för inlandsbanan å betaAffande 
sträckan från Lelångens södra ända till Malung, Styrelsen afslutat ^^^^^af 
samma skrifvelse med att beträffande de för år 1905 bestämda sträckan 
undersökningame framhålla, att det vore möjligt, att med hänsyn ^^^^^^^ 
till den afsevärda tid, som den ekonomiska utredningen komme att siibodai. 
kräfva, den för nämnda år anbefallda definitiva undersökningen för 
sträckningarne mellan bohuslänska kusten och trakten af Siibodai 
komme att omfatta endast sträckningame mellan bohuslänska kusten 
till Dalslands järnväg. 

Det var emellertid icke blott med afseende å de ursprungligen 
ifrågasatta ändpunkterna för banan och för densammas sträckning, 
som man kom att vidtaga en del förändringar i 1905 års plan. 
Sådana kommo äfven att äga rum beträffande de tekniska förut- 
sättningame för banan. 

Då det nämligen syntes dåvarande chefen för Civildepartementet, stater&det 
att det af Järnvägsstyrelsens i kap. VII här ofvan återgifna skrifvelse ^^^^ cMide- 
af den 31 december 1904, med redogörelse för resultaten af beräk- partementet 
ningarne rörande möjligheten af Orsa — Svegbanans med flera järn- ^^J^^^ll^^^ 
vägars användande såsom delar af inlandsbanan, framginge, att de styrelsen 
af Styrelsen antaeiia förutsättninerame i tekniskt hänseende för in- ^^'^^^^ ^^^- 
landsbanan skulle medföra så stora kostnader för banans utförande, undersök. 
att det kunde anses tvifvelaktigt, om en sådan anläggning kunde ^^^^*' 
antagas under en närmare framtid komma till stånd, anmodade 
departementschefen den 6 mars 1905 Järnvägsstyrelsen att efter 
samråd med chefen för Generalstaben till Kungl. Maj:t inkomma 
med utlåtande, huruvida icke för inlandsbanan skulle kunna gifvas 
sådana tekniska bestämmelser, att utan åsidosättande af de med 
banan afsedda ändamål kostnaderna för densarfima kunde i möj- 
ligaste mån begränsas. 

Med anledning däraf anhöll Styrelsen den 23 mars 1905 — Jamvägs- 
nnder hänvisning till det beslut, som fattats vid öfverläggning den gfarifvelse 
8 juli 1903 mellan chefen för Generalstaben och Styrelsen angående tm chefen 
frågan om hvad som i tekniskt hänseende vore att iakttaga vid den ^^^ben*^ 
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af Kungl. Maj: t anbefallda förberedande okulära undersökning af 
den ur militär och teknisk synpunkt fördelaktigaste sträckning för 
en järnväg mellan Ströms vattudal och lämplig punkt å statsbanan 
Boden - Riksgränsen — hos chefen för Generalstaben om meddelande, 
hvilka ändringar i de sålunda beslutade tekniska bestämmelserna 
ansåges böra ifrågakomma för vinnande af det i departements- 
chefens nämnda skrifvelse angifna syftemål. 

Härå afgaf chefen för Generalstaben svar den 7 april 1905 
och anförde därvid följande. 

Jämlikt det vid ofvannämnda öfverläggning förda protokoll 
hade, beträffande de tekniska bestämmelserna för järnvägen, öfverens- 
kommits, att maximilutningen, därest af kostnadshänsyn så befun- 
nits lämpligt, icke borde öfverstiga 10 : 1000; att minsta kurvradien 
blefve 400 meter; att samtliga mötesplatser blefve försedda med 
genomgående mötesspår af minst 350 meters längd mellan fri- 
pålarna; att största afståndet mellan mötesplatserna och vatten- 
stationerna fixerades, vidkommande de förra, till 13 kilometer och, 
i fråga om de senare, till 32 kilometer; att vattentillgången beräk- 
nades för en trafik af minst 16 tåg om dygnet i hvardera rikt- 
ningen med två lokomotiv för hvarje tåg; samt att Styrelsen ägde 
att förordna rörande de tekniska bestämmelserna i öfrigt. 

I sitt den 13 maj 1904 till Kungl. Maj: t afgifna yttrande an- 
gående gjord ansökan om förhöjdt statslån för Orsa — Härjedalens 
järnväg hade chefen för Generalstaben, hette det vidare i hans skrif- 
velse, framhållit, att de i inlandsbanan ingående järnvägssträckorna 
borde vara af samma trafikklass, så att de tyngsta förekommande 
militärtåg kunde framföras med föreskrifven hastighet öfver banans 
hela utsträckning, men att han icke desto mindre hölle före, att i 
vissa fall och för kortare sträckor någon eftergift — för så vidt 
denna af andra omständigheter uppvägdes — kunde göras på det 
framställda villkoret af maximilutning 10 : 1000. 

Då fråga emellertid förelåge om de eftergifter, som från försvarets 
synpunkt skulle kunna göras beträfi*ande ofvannämnda tekniska be- 
stämmelser, ansåge han det vara i första rummet nödvändigt att 
fastställa de militära minimivillkor, under hvilka några ytterligare 
eftergifter ej borde ifrågakomma, och syntes det honom därvid till 
en början fuUt befogadt, att dessa minimivillkor angåfves i en form, 
som afsåge de för trafiken gällande begrepp, men ej berörde de 
tekniska villkor, hVilka bildade underlaget för möjligheten att upp- 
rätthålla en trafik af angifvet slag. Det vore nämligen otvifvel- 
aktigt, att den moderna järnvägsbyggnadsteknikeA och särskildt 
den i hög grad förbättrade dragkraften erbjöde medel att upprätt- 
hålla trafik af större intensitet äfven under mindre goda plan- och 
profilförhållanden, än som dittills varit möjligt. Denna del af pro- 
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blemet tillkomme det enligt generalstabschefens mening Styrelsen att 
lösa, alldenstund Styrelsen ensam vore i besittning af för ändamålet 
erforderliga tekniska insikter och erfarenhet. 

Efter att hafva fäst uppmärksamheten därpå, att de nedan 
framställda militära krafven utginge från då rådande förhållanden 
och att således framdeles skeende tekniska förbättringar, såsom till 
exempel på vissa linjer genomförd dubbelspårighet, elektrisk drift 
m. m. dylikt, komme att föranleda ökade anspråk på sådana linjers 
tillgodogörande för försvaret, uppgaf han, att de oundgängliga kraf, 
hvilka med hänsyn till arméns transporter i krig syntes honom böra 
ställas på den blifvande inlandsbanans trafikförmåga, vore följande: 

l:o) 16 tåg om dygnet i hvardera riktningen; 

2:o) medelhastighet af 25 — 30 kilometer i timmen, uppehållen 
ä stationerna oräknade; 

3:o) högsta tågvikt 450 ton, lokomotiven oberäknade; 

4:o) högsta tåglängd 350 meter, lokomotiven inräknade; samt 

5:o) banans beskaffenhet sådan, att densamma under längre 
tid förmådde uthärda trafik af nu antydda slag. 

En omedelbar följd af fordran på trafikintensitet af 16 tåg om 
dygnet med 25 — 30 kilometers hastighet blefve, fortsatte han, att 
mötesplatser måste anordnas på hvar femtonde till tjugonde kilo- 
meter, samt att vattentagningsställen med tillräckliga reservoarer 
och uppfordringsinrättningar måste finnas på minst hvar trettio- 
femte kilometer. 

Tåg af 450 tons vikt måste framföras af två maskiner af minst 
Kd-t}^, och borde vatten- och kolanordningarna vidtagas med hän- 
syn därtill. Den till 350 meter angifna tåglängden bestämde slut- 
ligen det erforderliga mötesspårets längd. 

Beträfiande banans plan- och profilutstakning ville chefen för 
Generalstaben påminna därom, att en maximilutning af 10 : 1000 
samt en minsta kurvradie af 400 meter dittills ansetts såsom ound- 
gängliga villkor för upprätthållande af den ofvan angifna högsta 
militära trafiken. Från den militära sidan sedt vore det enligt hans 
förmenande emellertid i och för sig ej oantagligt, att på vissa 
sträckor af inlandsbanan äfven andra lutningar, högst 14 : 1000, 
kunde förekomma, dock alltid under det förbehåll, att den i ofvan 
angifna fem punkter omförmälda trafikförmågan med säkerhet kunde 
upprätthållas. Att i hvarje enskildt fall därom pröfva och besluta 
kunde ej tillkomma någon annan myndighet än Järnvägsstyrelsen. 

Genom att räkna med möjligheten af en något större medel- 
hastighet för militärtågen än dittills varit vanligt hade han — som 
förklarat, att det beträffande de kostnader, hvilka komme att åtfölja 
anläggningen af inlandsbanan, vore tydligt, att ett afsevärdt antal 
militärmötesplatser äfvensom någon del af vatten- och kolanordnin- 
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garna komme på de militära fordringarnas konto — emellertid ansett 
sig kunna minska antalet mötesplatser, hvarvid afståndet mellan 
dem ökats från 13 å 14 kilometer till 15 k 20 kilometer, allt under 
fasthållande af, att den ofvan fordrade trafikintensiteten i vissa fall 
kunde komma att nödvändiggöra äfven kortare stationsafstånd än 
16 kilometer. 

Hvad däremot anginge banans profil och öfverbyggnad, så 
torde, enligt hvad chefen för Generalstaben slutligen yttrade, dessa 
snarare bestämmas af krafvet, att banan skulle kunna fortskafi^a 
malm och skogsprodukter, än af de ofvan upptagna fordringarna 
på den militära trafikens upprätthållande. 

I anslutning till hvad chefen för Generalstaben sålunda yttrat, 
anförde Styrelsen den 11 maj 1905 såsom eget utlåtande följande. 

De i ofvan angifna fem punkter från militär synpunkt fram- 
ställda fordringarna på inlandsbanans trafikförmåga kunde tillgodo- 
ses genom användande af maximilutning och minimiradie af respek- 
tive 14 : 1000 och 400 meter, jämväl om sådan radie förekomme 
uti maximilutning. På grund däraf kunde i rak sträckning och i 
kurvor med större radie än 400 meter skarpare lutning än 14 : 1000 
användas, om därigenom skulle åstadkommas besparingar, som fullt 
uppvägde den ökade driftkostnaden, dock under iakttagande att det 
genom den skarpare stigningen än 14 : 1000 orsakade tågmotståndet 
icke blefve större än sådant motstånd uti stigning 14 : 1000 i kurva 
med 400 meters radie. 

Därest en dylik förändring i de vid öfverläggningen den 8 juli 
1903 antagna förutsättningarna beträffande maximilutning och minimi- 
radie komme att företagas, skulle detta helt säkert medföra en af- 
sevärd minskning af anläggningskostnaden för inlandsbanan, enär 
därigenom dels banan blefve kortare och dels terrasseringsarbetena 
blefve mindre omfattande. Styrelsen kunde dock icke ens tillnär- 
melsevis uppgifva den i följd däraf uppkommande kostnadsskill- 
naden. 

I sitt utlåtande den 5 maj 1904 rörande ofvan omförmälta 
ansökan om förhöjdt statslån för Orsa — Svegbanan hade Styrelsen 
framhållit, hurusom den erfarenhet. Styrelsen vunnit af de stora lut- 
ningar, som förefunnes å stambanan genom öfre Norrland, bibringat 
Styrelsen den bestämda uppfattningen, att större lutningar än 10 : 1000 
borde, så vid t möjligt, undvikas å en statsbana, och detta ej blott af 
militärtekniska skäl utan äfven ur trafikekonomisk synpunkt, då de 
stora lutningarna i väsentlig mån ökade driftkostnaderna. 

Otvifvelaktigt skulle det, yttrade Styrelsen vidare, vara synner- 
ligen önskvärdt, om inlandsbanan i dess helhet kunde utföras på 
sådant sätt, att dittills för denna bana gjorda förutsättningar i af- 
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seende å tracén blefve uppfyllda. Styrelsen ansåge sig dock, med 
hänsyn till de däraf föranledda stora kostnader, böra förorda, att 
genom undersökningar utreddes, hvilka eftergifter beträflfande de 
tekniska förutsättningarna kunde göras för kostnadernas begränsning. 

Med anledning af chefens för Generalstaben uttalande, att mili- 
tärtåg af 450 tons vikt måste framföras af två maskiner med samma 
styrka som då befintliga af Kd-typ, ansåge sig Styrelsen böra fram- 
hålla, att den möjligheten icke torde vara utesluten, att, om inlands- 
banan komme till utförande, statsbanorna vid tidpunkten för samma 
banas tagande i anspråk för militära ändamål förskaffat sig maski- 
ner af sådan styrka, att militärtåg af nyssnämnda vikt kunde med 
föreskrifven hastighet framföras af en enda maskin uti stigning 
14 : 1000 i kurva med 400 meters radie. 

Vidkommande transport af skogsprodukter och malm, hvilket 
sannolikt blefve banans hufvudsakliga ändamål, torde det vara möj- 
ligt att med ett någorlunda tillfredsställande ekonomiskt resultat 
framforsla skogsprodukter å en bana med maximilutning 14 : 1000 
i större utsträckning, ehuru naturligt vore, att, ju bättre traco banan 
hade, desto lättare kunde konkurrensen med flottlederna upptagas. 
Men i fråga om malmtransporter syntes förhållandet vara annor- 
lunda. För dessa måste förutses en afsevärd transportlängd för att 
malmen skulle kunna från de norrut belägna malmrika orterna 
fraktas till trakter med riklig tillgång på virke, lämpligt för kol- 
ning. Då en dylik transport till större omfattning helt säkert icke 
kunde äga rum, med mindre än att maximilutningen icke öfver- 
stege 10 : 1000 och minimiradien icke understege 400 meter, samt 
då möjliggörande af ifrågavarande transport vore af den allra största 
ekonomiska betydelse för icke allenast banan, utan äfven landet i 
dess helhet, höUe Styrelsen före, att fullständiga undersökningar 
och kostnadsutredningar borde verkställas såväl för bana med största 
lutning 14:1000, sam ock för bana med största lutning 10:1000, 
i båda fallen med en minimiradie af 400 meter, äfvensom att ut- 
redning — erforderlig jämväl i fråga om lutningsförhållandet 10 : 1000 
— företoges för utrönande, huruvida det i enstaka fall för öfver- 
vinnande af betydande nivåskillnader kunde blifva ekonomiskt för- 
delaktigt med hänsyn till ej mindre anläggningskostnaden än äfven 
blifvande driftkostnad att använda en sammanhängande lutning, 
skarpare än 14 : 1000, i afsevärd utsträckning, med begagnande dock 
på sådana ställen af hjälpmaskiner. Först när resultatet af dessa 
undersökningar och kostnadsutredningar äfvensom af utredningarna 
angående den trafik, som kunde påräknas å banan, förelåge, funnes 
till förfogande det material, som vore oundgängligen nödvändigt 
för att kunna afgöra, huruvida "och till hvilken utsträckning en större 
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maximilutning än 10 : 1000 borde komma till användning å banan 
i fråga. 

Om undersökningarna för inlandsbanan, för hvilkas verkstäl- 
lande Riksdagen beviljat ett anslag af 280,000 kronor, skulle om- 
fatta andra lutningsförhållanden än de förut beräknade, förutsatte 
detta en ökning af berörda anslag, men Styrelsen kunde icke till 
siffran uppgifva denna kostnadsökning, enär den blefve beroende 
på längden af de själfständiga linjer, hvilka, utöfver förut under- 
sökta linjer med förutsättning af maximilutning 10 : 1000, måste 
göras till föremål för detaljutredning. 

Hvad anginge den norra delen af inlandsbanan mellan Ströms 
vattudal och Gellivarebanan, å hvilken del den definitiva under- 
sökningen ansåges komma att omfatta en våglängd af omkring 560 
kilometer, torde kostnadsökningen belöpa sig till omkring 30 pro- 
cent utöfver den förut för samma del beräknade kostnaden, hvilken 
antagits uppgå till 125 kronor per kilometer. 

Beträffande åter den öfriga delen af banan, för hvilken den 
längd, som antoges blifva föremål för definitiv undersökning, be- 
räknades komma att uppgå till omkring 1,000 kilometer, syntes 
det Styrelsen — med hänsyn dels till den på många ställen före- 
kommande synnerligen kuperade och brutna terrängen, h vilket för- 
anledde undersökning af flera själfständiga linjer af betydande längd, 
dels ock till nödvändigheten af att, särskildt uti Bohuslän och Dals- 
land, äfven för de under förutsättning af maximilutning 14 : 1000 
uppkomna nya sträckningar verkställa omfattande undersökningar 
för utrönande af markens bärighet — att undersökningarnas ut- 
sträckning till andra lutningsförhållanden än 10 : 1000 komme att 
medföra en kostnadsökning, som icke kunde uppskattas till mindre 
än 60 procent af den förut beräknade kostnaden af 125 kronor per 
kilometer. Vid angifna förhållanden skulle kostnadsökningen belöpa 
sig till 37 kronor 50 öre per kilometer å delen Gellivarebanan — 
Ströms vattudal, hvilket för hela sträckan gjorde 21,000 kronor, 
och till 75 kronor per kilometer å delen Ströms vattudal — bohus- 
länska kusten eller 75,000 kronor för sistsagda sträcka i dess helhet 
eller alltså tillhopa 96,000 kronor. 

Därvid ansåge sig Styrelsen böra påpeka, dels att, beträffande 
sträckan Malung — Orsa — Sveg, kostnad för ytterligare undersökning 
icke beräknats för den 125 kilometer långa Orsa — Svegbanan utan 
endast för sträckan Malung — Myckelsjö — Våmhus — Orsa, dels ock 
att beräkningen af nyssnämnda kostnadsökning, 96,000 kronor, 
skett under förutsättning, att undersökningarna för det ifrågasatta 
lutningsförhållandet 14 : 1000 eller eventuellt därutöfver verkställdes 
samtidigt med de undersökningar, som enligt uppgjord plan skulle 
genom Styrelsens försorg verkställas och afse lutningsförhållandet 
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10 : 1000. Därest så icke skulle ske, blefve kostnadsökningen väsent- 
ligt större. 

Såsom ofvan anmärkts, hade chefen för Generalstaben medgifvit, 
att, under fönitsättning af en medelhastighet af 25 å 30 kilometer 
— hvarmed, enligt hvad sedermera blifvit upplyst, afsåges icke 
medelhastigheten mellan två mötesstationer, utan dylik hastighet å 
en längre sträcka — mötesstationer finge läggas på ett afstånd från 
hvarandra af 15 å 20 kilometer samt vattenstationema på minst 
35 kilometers afstånd. Vid bestämmande af dessa afstånd måste 
dock hänsyn tagas, förutom till medelhastigheten i nyss angifna 
betydelse, jämväl till lutningsförhållandena, hvaraf följde, att be- 
rörda afstånd kunde göras större å sträckor med gynnsam tracé, 
men däremot kortare, där stigningar å längre sträckor förekomme, 
än hvad chefen för Generalstaben tänkt sig. 

Vare sig maximilutningen komme att bestämmas till 10 : 1000 
eller 14 : 1000 eller å vissa enstaka platser ännu högre, torde emellertid 
begränsning af kostnaderna för banans byggande kunna vinnas 
därigenom, att stationer anordnades endast å de ställen, där sådana 
oundgängligen behöfdes för att tillgodose den trafik, som kunde 
påräknas vid tiden för banans öppnande, äfvensom därigenom, att 
stationsanläggningarna icke gjordes större, än behofvet med nöd- 
vändighet kräfde. Därförutom torde en del förenklingar af dittills 
vanliga anordningar i stationemas expeditionslokaler kunna vidtagas* 
Om vattenstationerna placerades invid banvaktsstugor eller mötes- 
platser, såvidt detta läte sig göra med hänsyn till fordringarna på 
vattentillgången, kunde sannolikt kostnaderna ytterligare begränsas, 
enär i så fall en del personal inbesparades. 

En minskning i byggnadskostnaden torde slutligen kunna ernås 
dels genom banans förseende med räler af 30 kilograms vikt i 
stället för, såsom förut beräknats, 34 kilograms räler, dels därigenom 
att, såsom förhållandet vore å största delen af Gellivarebanan och 
Riksgränsbanan, hägnad icke uppfördes på sådana sträckor af banan, 
där densamma framginge genom obebodda trakter och kronoparker, 
och dels genom enklare anordningar för angifvande af lutningar 
och kurvor m. m. 

Däremot ansåge Styrelsen, att besparing uti anläggningskost- 
naden för inlandsbanan icke kunde åstadkommas genom en mindre 
krönbredd eller ballasttjocklek, respektive 5 meter och 5 decimeter, 
än som förutsatts vid den i Styrelsens ofvannämnda skrifvelse den 
31 december 1904 omförmälda beräkning rörande kostnaderna för 
Orsa — Svegbanans fullbordande. 

I detta sammanhang meddelade Styrelsen — med tillkänna- 
gifvande, att förberedande undersökning af de utmed bohuslänska 
kusten belägna hamnar, hvilka kunde tänkas lämpliga såsom slut- 
il 
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punkter för inlandsbanan, blifvit den 12, den 13 och den 14 april 
1905 genom Styrelsens försorg verkställda — att, då af den redo- 
görelse för resultatet af berörda undersökning, hvarmed Styrelsen 
sade sig snarast möjligt skola till Kungl. Maj:t inkomma, torde 
framgå, att h varken Lysekil, Uddevalla eller Strömstad kunde anses 
vara lämpliga slutpunkter, men att såsom sådana borde ifrågasättas i 
första rummet Bottnafjorden och därefter Risö-Raftöhamnen, i följd 
hvaraf detaljerade undersökningar för sträckorna Lysekil — Odeborg, 
Uddevalla — Ödeborg — Lelången och Strömstad — Lelången icke torde, 
såsom förut beräknats, blifva erforderliga, den ofvan uppgifna 
kostnadsökningen på grund af undersökningamas utsträckning till 
andra lutningsförhållanden än 10 : 1000 sannolikt kunde nedbringas 
med omkring 19,000 kronor, för den händelse undersökningarna 
skulle omfatta Bottnafjorden och Risö-Raftöhamnen, och med omkring 
30,000 kronor, om allenast Bottnafjorden gjordes till föremål för 
undersökningar, hvarjämte en ytterligare besparing kunde åstad- 
kommas med 2,700 kronor med anledning af icke behöflig utredning 
angående Uddevalla — Lelångens järnväg. 

På grund däraf anhöll Styrelsen — under framhållande af 
angelägenheten däraf, att, därest undersökningarna för inlandsbanan 
befunnes skola omfatta andra lutningsförhållanden än de förut be- 
räknade 10:1000, frågan därom blefve afgjord snarast möjligt, på 
det att undersökningarna för de olika lutningsförhållandena måtte 
kunna samtidigt utföras — att Kungl. Maj: t ville meddela föreskrift 
i fråga om undersökningarnas utsträckning till andra lutnings- 
förhållanden än 10:1000. 
Kungl. Maj:ts Med liäusyu till hvad Järnvägsstyrelsen sålunda anfört, fann 

Kungl. Maj:t den 25 maj 1905 lämpligt föreskrifva, att undersök- 
ningarna under år 1905 skulle verkställas med afseende å banans 
byggande med den största lutning af såväl 14:1000 som 10:1000, 
under iakttagande likväl, ej mindre att företrädesvis sådana delar 
af inlandsbanan borde ifrågakomma till undersökning under år 1905, 
å hvilka nämnda utsträckning af undersökningarnas omfattning icke 
föranledde undersökning af alternativa linjer, än äfven att de för 
undersökningarnas bedrifvande under år 1905 tillgängliga medel 
icke öfverskredes. Tillika bemyndigade Kungl. Maj:t Styrelsen att 
i den för undersökningarnas verkställande under år 1905 fastställda 
plan vidtaga de ändringar, som till följd af berörda föreskrifter 
blefve erforderliga. 
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KAP. XI. 

Resultatet af Järnvägsstyrelsens undersökningar i trkga, om såsom 

slutpunkt för inlandsbanan lämpliga hamnplatser 

å bohuslänska kusten. 



Genom nådigt bref den 31 december 1904 hade Kungl. Maj:t, 
såsom fönit omförmälts, med gillande af Järnvägsstyrelsens förslag 
till plan för bedrifvande af undersökningar under år 1905 rörande 
inlandsbanan, anbefallt Styrelsen låta under nämnda år verkställa 
i planen upptagna arbeten, hvilka bland annat skulle omfatta 
påbörjande af vissa fullständiga utredningar beträffande de såsom 
slutpunkt för banan ifrågasatta hamnarna vid Strömstad, Lysekil 
och Uddevalla. 

Det har äfven ofvan i förbigående omförmälts, hurusom frågan 
om lämplig slutpunkt för banan vid bohuslänska kusten föranledt 
åtskilliga framställningar från vissa orter i Bohuslän, alla af seende, 
att ifrågavarande undersökningar skulle komma att omfatta jämväl 
de hamnar, som för de olika orterna vore af särskild betydelse. — 
En kortfattad redogörelse för dessa framställningar torde här böra 
lämnas. 

Sålunda hafva till en början A. Alström, N. Thorén, O. M. Johansson Framstaii- 
och C. Alexandersson, iämlikt dem af Tanums kommunalstämma den ^*"?fr ^^^^ 

6D8.K1.1q9i TJCr- 

23 januari 1905 lämnadt uppdrag, anhållit, att undersökningar måtte söner om 
verkställas iämväl rörande Krossekärrs hamn såsom ändpunkt för vindersökning 

. fti jvFosse- 

inlandsbanan. Denna hamn vore, enligt deras uppgift, rymligare karrs hamn, 
än någon annan å kusten. Den ägde dessutom fem inlopp, alla Kungshamn, 
tillräckligt djupa samt så smala, att de ej genomsläppte djniingar strand" 
och vid behof lätt kunde tillstängas. Vidare vore hamnen under Hunnebo- 
hela året så godt som alldeles isfri. Intill densamma funnes mark GrBrfvarna. 
till upplagsplatser i en utsträckning af 2 till 3 kilometer samt plats 
för kaj byggnader till en längd af minst 1 V« kilometer. Anläggandet 
af kajer och bryggor skulle på grund af strandens beskaffenhet icke 
möta någon svårighet, hvarjämte godt material för kajbyggnader 
funnes på nära håll. 

Vidare hafva C. J. Andersson i Smögen med flera äfvensom 
H. Johansson i Graf varna med flera hemställt, att Kungl. Maj:t 
måtte anbefalla Järnvägsstyrelsen att företaga undersökningar i nyss- 
berörda afseende beträffande Kungshamn, som, liggande närmast 
Skagerack af alla hamnar i Bohuslän, vore skyddad för hafvet. 
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därtill djup och rymlig samt isfri under längre tid än någon annan 
hamn vid bohuslänska kusten. 

Dessutom hafva K. O. Mattsson, A. N. Karlsson, F. Salberg, J. M. 
A. Thömblad och V. Mattsson i Hunnebostrand gjort framställning 
därom, att undersökning måtte verkställas rörande lämpligheten att 
framdraga inlandsbanan frän någon punkt å järnvägslinjen Uddevalla 
— Skee i närheten af Dingle genom Berfendalen utmed Tosteröds- 
vattnet till Bovallstrand, Hunnebostrand och Kungshamn. Denna 
sträckning af banan skulle nämligen, enligt sökandenas mening, 
komma att träffa tre hamnar, alla af god beskaffenhet och i allmänhet 
under hela året isfria samt ägande i sin närhet vidsträckta områden, 
lämpliga för upplagsplatser. 

Slutligen hafva O. Christensson i Bovallstrand jämte 47 andra 
därstädes bosatta personer anhållit, att, då Bovallstrand med afse- 
ende på sitt naturliga läge kunde betraktas såsom en af bohus- 
länska skärgårdens mest gynnade platser, samt hamnen därstädes, 
hvilken vore djup, isfri och rymlig, blifvit af fackmän förordad 
såväl i strategiskt som ock i öfriga hänseenden framför andra 
hamnar på västkusten, en blifvande undersökning måtte omfatta 
jämväl banans framdragande från lämplig punkt å bohuslänska 
längdbanan öfver Bovallstrand till Grafvarna. 

I det föregående har jämväl anförts, hurusom Kungl. Maj: t 
med anledning af Järnvägsstyrelsens framställning den 23 mars 1905 
genom bref till Styrelsen den 7 april 1905 funnit godt, med ändring 
af den för år 1905 fastställda plan för bedrifvande af undersökningarna 
rörande inlandsbanan, förordna, att förberedande undersökningar 
skulle under nämnda år verkställas beträffande förhållandena vid 
alla de hamnar utmed bohuslänska kusten, som ansåges kunna ifråga- 
komma såsom slutpunkt för inlandsbanan, samt att fullständiga 
utredningar beträffande vissa hamnar icke finge påbörjas, förrän 
Kungl. Maj:t, efter det Styrelsen öfver resultatet af de sålunda 
anbefallda undersökningarna inkommit med redogörelse, vidare därom 
beslutat. 
jämvägB- Med anledning af denna Järnvägsstyrelsen sålunda gifna be- 

styreisen för- fällning och sedan Styrelsen, som funnit de förberedande under- 
undersök- sökningarna böra omfatta, förutom de ofvan namngifna hamnarna, 

ning beteäf- hamnlägena vid Ellösefjorden, Trellebergskil, Brofjorden, Åbyfjorden, 
SmLmT Ömefjorden, Bottnafjorden, Musöfjärden, Grebbestad, Isviken samt 

bohuslänska Risö-Raftö, den 5 april 1905 utverkat sig Lotsstyrelsens medgifvande 
usten. £^j, lotskaptenen i Göteborg O. H. Stenberg att deltaga i berörda un- 
dersökningar för att i sjöfartshänseende lämna erforderlig upplysning, 
hade Järnvägsstyrelsen, enligt hvad Styrelsen uti skrifvelse tUl Kungl. 
Maj:t den 13 december 1905 meddelat, uppdragit verkställandet af 
undersökningarna åt öfveringenjören vid statens järnvägsbyggnader 



Digitized by 



Google 



165 

C. F. Sundberg jämte baningenjören Hj. Fogelmarck, lotskaptenen 
O. H, Stenberg samt Aktiebolaget Vattenbyggnadftbyrån. 

Tillika hade Järnvägsstjrreleen den 13 maj 1905 anmodat Lots- Jaxnvägs- 
styrelsen att meddela Järnvägsstyrelsen, åt hvilken af hamnarna vid ^^^f/er^JioT 
Uddevalla, Lysekil, Trellebergskil, Brofjorden, Åbyf jorden, Kungs- Lotsstyrei- 
hamn, Bottnaf jorden, Musöfjärden, Krossekärr, Isviken och Strömstad Yysni^^n^ 
borde i sjöfartshänseende gifvas företräde såsom slutpunkt för inlands- g&ende viaaa 
banan. Då utmed stränderna af Bottnaf jorden funnes vidsträckta om- i^p^^^t 
råden, synnerligen lämpliga för utläggning af järnvägsspår samt för såsom slut- 
upplagsplatser och fabriksanläggningar, hvartill komme, dels att ^i^^JjfnJi"" 
strändernas beskaffenhet medgåfve flera goda lösningar beträffande 
kajanordningar, dels att terrängförhållandena vore jämförelsevis 
gynnsamma för järnvägens framdragande till fjorden, hade Järn- 
vägsstyrelsen tillika hos Lotsstyrelsen anhållit om upplysning, huru- 
vida Bottnafjorden berörande sjöfartsforhållanden, särskildt vidkom- 
mande in- och utsegling, till äfventyrs vore sådana, att fjorden, 
oaktadt den erbjöde nyssnämnda mycket beaktansvärda fördelar, 
hvilka samfäldt icke vore till finnandes vid någon af de öfriga 
hamnarna, ändock icke borde utses till slutpunkt för inlandsbanan. 

Denna Järnvägsstyrelsens anmodan till Lotsstyrelsen besvarades Lotsstyrei- 
af sistnämnda ämbetsverk uti skrifvelse den 23 maj 1905, därvid rande"^*^ 
Lotsstyrelsen som sin åsikt i frågan yttrade, att en hamn i allmänhet 
borde väljas så, att sjöfarande utan svårighet och risk kunde upp- 
söka och igenfinna den plats, hvarifrån angöring kunde ske. I 
detta hänseende vore hamnarne mellan Väderöarne och Hållö — 
Bottnafjorden och Kungshamn — samt de söder om Måseskär 
belägna att föredraga framför dem, som låge norr om Väderöarne 
— Musöfjärden, Krossekärr, Isviken och Strömstad — samt mellan 
Hållö och Måseskär — Åbyf jorden, Brof jorden, Trellebergskil, Lysekil 
och Uddevalla. Norr om Väderöarne sträckte sig nämligen sydost 
om Kosteröarne till Persgruhden och nordost från samma öar mer 
eller mindre sammanhängande grundflack, som under ogynnsamma 
väderleksförhållanden gjorde angöringen vansklig, huru än säkerhets- 
anordningarne blefve beskaffade. 

Ett föreslaget fyrskepp vid Persgrunden för insegling till Musö- 
fjärden, Isviken, Krossekärr och Strömstad skulle endast delvis undan- 
röja dessa vanskligheter. Samma olägenheter gällde äfven hamnarne 
mellan Hållö och Måseskär, ehuru i mindre grad, enär befintliga 
grund vid Tofva och Sörgrundsberg ej vore så vidsträckta som 
ofvanberörda mellan Kosteröarne och Persgrunden samt låge närmare 
land. Dessutom kunde hamnarne vid Lysekil, Trellebergskil, Bro- 
Qorden och Åbyfjorden angöras söder om Bonden med hjälp af 
Islandsbergs fyr, ehuru väglängden därigenom förlängdes. 
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Angöringen från sjön till de respektive hamnarne ställde sig 
mycket olika, men torde, att döma af sjökorten, några större hin- 
der icke möta att anordna den på ett för sjöfarten betryggande 
sätt. Några tillförlitliga förslag eller kostnadsberäkningar läte sig 
emellertid icke utföras, enär sjökorten på västkusten ej vore för ett 
dylikt ändamål tillräckligt pålitliga. Beträffande Brofjorden ville 
Lotsstyrelsen, med bortseende från svårigheten vid själfva angö- 
ringen, dock framhålla fördelen af farledens räthet och rj^mlighet. 

Hvad anginge själfva hamnarne, torde Trellebergskil, Kungs- 
hamn, Krossekärr och Isviken erbjuda allt för ringa utsträckning 
för en större trafik. 

För att bestämma inseglingen till Bottnafjorden vore under- 
sökningar särskildt af behofvet påkallade, på grund hvaraf Lots- 
styrelsen icke kunde afgöra, hvilken insegling borde väljas och hvilka 
anordningar vidtagas, men, då läget för angöringen mellan de när- 
belägna kustf\T:arne Hållö och Väderöbod, frånvaron af från land 
långt utskjutande undervatten sgrund samt möjligheten af olika in- 
seglingar jämte inseglingens korta utsträckning gåfve all anledning 
antaga, att fullt betryggande anordningar kunde utföras för rim- 
liga kostnader, ansåge sig Lotsstjnrelsen från sjöfartssynpunkt 
kunna förorda Bottnafjorden såsom lämplig slutpunkt för inlands- 
banan. 
Undersök- Sedan därefter ofvannämnda undersökning af öfveringenjören 

tarnerutiå- Sundberg och baningenjören Fogelmarck samt Aktiebolaget Vatten- 
tände till byggnadsbyrån, i hvilken undersökning jämväl lotskaptenen Sten- 
berg deltagit, afslutats, aflämnades till Järnvägsstyrelsen en den 
27 november 1905 dagtecknad redogörelse öfver densamma. 

I denna redogörelse framhölls tiU en början, hurusom en hamn 
för inlandsbanan måste planeras för export af trävaror af alla 
slag, förenad med träförädling inom hamnens eget område, för ex- 
port af järn- och stålvaror, för import af malm till förädling vid 
mellersta Sveriges järnverk samt för import af stenkol och koks, 
råvaror, gödningsämnen och lifsförnöd enheter såväl till banans eget 
exportområde som till trakter, hvilka låge utom detsamma. 

Därefter lämnades en framställning af de fordringar, man i 
allmänhet borde ställa på en hamn, såväl med afseende å dess läge 
som å dess beskaffenhet i allmänhet, hvarefter undersökningsför- 
rättarne öfvergingo till sin hufvuduppgift, ett bedömande af de 
möjligheter, som funnes för anordnande i den bohuslänska skär- 
gården af en tidsenlig hamn, lämplig såsom slutpunkt för inlands- 
banan. 

Här torde vara tillfyllest att angifva de resultat, beträffande 
de olika hamnarnas lämplighet, till hvilka undersökningförrättame 
kommit. 



Järnvägs- 
styrelsen. 
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Ellösefjorden ägde jämte den omgifvande trakten flera af de 
förutsättningar, som borde ställas på inlandsbanans slutpunkt vid 
hafvet. Men det syntes dock, som om en hamnanläggning vid 
denna fjord skulle blifva förenad med jämförelsevis höga kostnader. 

Uddevalla måste ur flera synpunkter anses vara en lämplig 
plats; men såsom mycket beaktansvärda olägenheter framhöUes det 
stora afståndet till hafvet, förekomsten af ishinder, som förringade 
platsens lämplighet som vinterhamn, samt strändernas ringa bä- 
righet. 

Lysekil lämpade sig icke till följd af hamnens otillfredsstäl- 
lande ankarsättning och för vissa vindar oskyddade läge samt på 
grund af brist på landområden, passande till upplagsplatser. 

TrdlebergshU borde icke ifrågasättas. 

Brofjorden vore ur nautisk synpunkt en af de lämpligaste 
platserna för en hamnanläggning. Dock påpekades, att det till- 
gängliga landområdet och de till kajanläggning lämpliga strän- 
derna vore så begränsade, att man icke utan fortsatta undersök- 
ningar ägde möjlighet afgöra, huruvida hamnen kunde utvidgas till 
det omfång, som motsvarade upplandets utvecklingsmöjligheter. 

Abyf jorden borde icke komma under vidare öfver vägande. 

Örnefjorden kunde utan vidare lämnas ur räkningen. 

Kungshamn borde icke ifrågasättas såsom inlandsbanans slut- 
punkt. 

Bottnaf jorden lämpade sig till alla delar, beträfi*ande såväl sjö- 
fartens som hamnteknikens fordringar, till slutpunkt för banan. 

Musöfjärden afstyrktes. 

Grebbestad afstyrktes likaledes, enär redden vore särdeles trång 
och obekväm samt stränderna icke hade nödig längd och bredd. 

Krossekärr och 

Isviken borde lämnas ur räkningen. 

Bisö-Raftö ägde många betingelser för att kunna omdanas till 
en tidsenlig större hamn. 

Strömstad borde icke ifrågasättas. 

Sedan samtliga dessa utlåtanden och yttranden i frågan inkom* jamvägs- 
mit till Järnvägsstyrelsen, anförde Styrelsen i skrifvelse den 13 de- styreisens 
cember 1905 — med framhållande att Kungshamn utgjorde benäm- tm^K^gr 
ningen på det utanför Grafvarnes fiskläge belägna sundet och vore M.aj:t. 
samma plats som detta, samt att Bovallstrand, beläget söder om 
Bottnafjorden, bildade en del af densamma — följande. 

Enlig-t hvad af de gjorda undersökningarne framgått, kunde 
Lysekil, Trellebergskil, Åbyfjorden, örnefjorden, Kungshamn, Musö- 
fjärden, Grebbestad, Krossekärr, Isviken och Strömstad icke ifråga- 
sättas såsom slutpunkt för inlandsbanan. Följande orsaker kunde 
därtill i korthet angifvas. 
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Hvad först beträffade Lysekil, vore hamnen därstädes, som af 
den landtunga, på hvilken staden vore belägen, delades i två delar, 
södra hamnen och norra hamnen, nr nautisk synpunkt behäftad 
med svåra olägenheter. Den södra hamnen, där ankarsättningen 
på grund af bottnens beskaffenhet icke kunde anses fullt betryg- 
gande, vore nämligen dåligt skyddad för alla vindar mellan syd- 
väst och nordost. Den norra hamnen vore endast ofullständigt 
skyddad af Skeppsholmen, och hade det i följd däraf äfvensom af 
den anledning, att bottnen därstädes vore af så hård lera, att lät- 
tare ankare icke kunde gräfva sig in i densamma, icke så sällan 
inträffat, att mindre fartyg drifvit i land vid nordvästliga stormar. 
Därjämte borde anmärkas, dels att de områden, som i af seende på 
läget kunde anses vara lämpliga till upplagsplatser, icke på långt 
när tillfredsställde de fordringar, hvilka måste ställas på omfånget 
af sådana, dels ock att möjligheterna för en hamnpirs anordnande 
vore synnerligen begränsade i följd af det hastigt tilltagande 
vattendjupet i hamnen. 

Vidkommande Trellebergskil hade den icke fullt betryggande 
skydd mot hafsvågorna. Inloppet dit vore alltför trångt, h varjämte 
reddens storlek vore mycket begränsad. 

I fråga om Åby fjorden kunde bland annat anmärkas, att dess 
stränder delvis vore så branta och höga, att svårigheter för bere- 
dande af nödiga kajplan längs den naturliga strandlinjen skulle 
yppa sig. 

Örnefjorden vore olämplig på grund af sitt trånga inlopp, 
reddens obetydliga utsträckning och djup samt de höga och brant 
i hafvet stupande stränderna. 

Hvad Kungshamn anginge, där visserligen förhållandena täm- 
ligen väl tillfredsställde de nautiska fordringarna, enär inloppet vore 
till större delen rätlinigt samt det till hamnanläggning afsedda 
område, som vore skyddadt mot alla vindar, hade tillräckligt vatten- 
djup och god ankarbotten, omöjliggjordes dock hamnanläggning vid 
denna plats i större skala på grund af den skyddade vattenytans 
ringa utsträckning, hvartill komme, att stränderna utgjordes af om- 
kring 20 meter höga berg, som stupade ganska brant ned i vatt- 
net, samt att områden, lämphga för upplagsplatser m. m., icke vore 
att påträffa. 

I fråga om Musöfjärden vore dess stränder visserligen lång- 
sträckta men branta, utan möjlighet till jämvägsanordningar och 
upplagsplatser m. m. 

Mot Grebbestad erinrades, att redden därstädes vore särdeles 
trång och obekväm, samt att stränderna icke hade nödig längd 
och bredd. 
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Beträffande hamnlägena Krossekärr och Isviken vore desamma 
icke väl skyddade samt hade liteu bredd med starkt sluttande 
stränder. 

Att hamnläget vid Strömstad icke blifvit ifrågasatt, hade be- 
rott dels på inloppets af se värda längd, hvilken utgjorde från Pers- 
grunden räknadt 41 kilometer, dels ock därpå att, då i Strömstad 
befintliga kajer redan vore fullständigt utnyttjade och den väsent- 
liga ökning af varutransporten, som inlandsbanan skulle medföra, 
alltså förutsatte anordnande af nya hamn- och kajplatser, det vid 
de företagna undersökningarna rörande de i sådant afseende före- 
slagna, söder om staden belägna och medelst ett näs åtskilda vi- 
karna Holkedalskilen och Starkilen visat sig icke vara möjligt att 
få någon lämplig förbindelseled mellan berörda platser, af hvilka 
den förra tänkts tjänlig för upplag m. m. och den senare för hamn- 
och kaj anläggningar. Inloppet till Starkilen, hvilken visserligen 
vore väl skyddad och tämligen isfri, vore emellertid smalt och buk- 
tande, och då tillika farledens bredd mellan de höga bergväggarna 
vore blott 100 meter, måste Starkilen anses mycket svårtillgänglig 
för stora fartyg. I fråga om Holkedalskilen vore denna alldeles 
för grund och trång för att kunna angöras af större fartyg, och 
torde den vid hårda vintrar sannolikt ganska snart tillfrysa. 

Då af of van nämnda anledningar dessa 10 hamnlägen ansetts 
böra uteslutas, återstode af de undersökta hamnplatserna allenast 
de vid EUösefj orden, Uddevalla, Brofjorden, Bottnaf jorden och Risö- 
Raftö — belägna på ett afstånd från hafvet af respektive 7, 74, 
28, 18 och 13 kilometer — i fråga om hvilka det kunde ifråga- 
sättas, huruvida de vore lämpliga såsom slutpunkt för inlandsbanan. 

Ehuru redden i Uddevalla såsom skyddad hamn lämnade intet 
öfrigt att önska samt de flacka och breda stränderna af Byf jorden, 
invid hvilken Uddevalla vore beläget, ur topografisk synpunkt syn- 
nerligen väl lämpade sig till upplagsplatser, torde dock enligt Sty- 
relsens åsikt Uddevalla icke böra ifrågasättas såsom ändpunkt för 
inlandsbanan, detta dels med hänsyn till det betydliga afståndet 
mellan stadens hamn och hafvet, hvilket afstånd skulle väsentligt 
inverka på lotsafgifternas storlek och tiden för in- och utsegling, 
dels på grund däraf att inloppet, hvars vattendjup i Sunningesundet, 
enligt hvad upplyst blifvit och sjökortet utvisade, allenast voro 
omkring 7.5 meter, kunde jämförelsevis länge under vintern vara 
besväradt af is, dels ock med anledning af strändernas vid Byfjorden 
ringa bärighet, hvarigenom uppförandet af erforderliga kajbyggnader 
skulle blifva förenadt med mycket stora kostnader. 

Vidkommande Brofjorden hölle Styrelsen före, att, då densamma 
dels kunde vara svår att angöra vid hårdt väder till följd af flera 
långt ut till hafs liggande berggrund, dels icke sällan blockerades 



Digitized by 



Google 



170 

af is, dels ock vore i saknad af erforderliga utvecklingsmöjligheter, 
detta hamnläge ^ icke borde, särskildt med hänsyn till sistnämnda 
förhållande, göras till föremål för vidare utredningar. 

Hvad slutligen beträffade hamnlägena vid EUösef jorden, Bottna- 
fjorden och Risö-Raftö, funne Styrelsen desamma kunna ur syn- 
punkten af hamnteknikens och navigationens fordringar ifrågasättas 
såsom slutpunkt för inlandsbanan, hvarvid Styrelsen dock erinrade, 
att omdömet om Bottnafjordens lämplighet i fråga om navigatio- 
nen vore uteslutande grundadt på lotsmyndigheternas utlåtande. 
Dessa tre hamnlägen vore praktiskt taget isfria, och inloppen till 
desamma hade tillräckligt djup för de största oceanångare. Risö- 
Raftö låge emellertid inom flera, långt ut till hafs gående berg- 
grund, hvaremot EUösefjorden och Bottnafjorden — den förra med 
ett rakare och rymligare^ inlopp än den senare — vore belägna 
omedelbart intill djupt vatten. I fråga om utvidgningsmöjligheter 
förefunnes synnerligen stora sådana vid EUöseQ orden och Risö- 
Raftö, ehuruväl deras stränder icke vore påfallande gynnsamma för 
anordnande af kajer, upplagsplatser och byggnadstomter för indu- 
striella anläggningar. Bottnafjorden, som hade delvis låga och vid- 
sträckta stränder, torde i afseende å utvecklingsmöjligheter icke 
vara fullt så lämplig, emedan redden icke medgåfve hamnens utvidg- 
ning utöfver en viss gräns. 

Vid jämförelse ur jämvägsteknisk synpunkt mellan berörda 
tre hamnlägen, till hvilka, enligt hvad de verkställda undersöknin- 
garna gifvit vid handen, järnväg kunde framdragas från Billings- 
fors station å Uddevalla — Lelångens järnväg, h vilken station med 
all sannolikhet blefve den plats, öfver hvilken inlandsbanan komme 
att framdragas, syntes sträckningen till Bottnafjorden böra före- 
dragas framför linjerna till Risö-Raftö och EUösefjorden, hvilka 
kunde anses vara likställda. Linjen till Risö-Raftö, som skulle framgå 
tifver i allmänhet bergig terräng och endast på kortare sträckor 
öfver mark med ringa bärighet, blefve något kortare än linjen till 
Bottnafjorden. Sistnämnda linje syntes i allmänhet kräfva mindre 
terrasseringsarbeten än sträckningen till Risö-Raftö. Att fullt exakt 
kunna beräkna kostnaderna för de å linjen till Bottnafjorden erfor- 
derliga terrasseringsarbeten torde dock möta en viss svårighet till 
följd af ofta förekommande mark med ringa bärighet. Sträcknin- 
gen till EUösefjorden, som skulle blifva längre än de två andra 
linjerna, torde kunna i allmänhet framdragas med rätt fördelaktiga 
lutnings- och krökningsförhållanden samt öfver mark med erforder- 
lig bärighet. På åtskilliga ställen å linjen förekomme likväl afse- 
värda terrasseringsarbeten, och svängbroar måste anordnas öfver 
två farleder. 



Digitized by 



Google 



171 



KAP. xn. 

Jämvägrsstyrelsens redogörelse för resultatet af de under år 1905 

verkställda undersökningame och utredningarne rörande 

inlandsbanans sträckning. 

Järnvägsstyrelsen har vidare den 14 december 1905 till Kungl. 
Maj: t ingifvit redogörelse för resultatet af de under året verkställda 
undersökningarne och utredningarne angående inlandsbanans sträck- 
ning i öfrigt. 

Dessa undersökningar hade enligt Styrelsens uppdrag utförts 
af baningenjören, kaptenen H. Fogelraarck beträffande södra delen 
af banan och af kaptenen L. Spärr beträffande norra delen. 

Den af kaptenen Fogelmarck verkställda undersökningen hade 
omfattat sträckningar för banans framdragande mellan bohuslänska 
kusten och Billingsfors station å Uddevalla — Lelångens järnväg samt 
mellan Klarälfven och Malung. 

Innan Styrelsen i sin nyssnämnda redogörelse framställde resul- 
tatet af de år 1905 å fältet företagna undersökningarna för inlands- 
banan, erinrade Styrelsen, att Styrelsen i sin skrifvelse den 13 
december 1905 framhållit, att hvarken Strömstad, Lysekil eller Udde- 
valla vore någon fullt lämplig plats såsom slutpunkt för inlandsbanan 
vid bohuslänska kusten, men att lämpliga platser i detta hänseende 
däremot vore Bottnafjorden, Risö-Raftö och S^Uöse^ orden. 

Enär den i 1905 års plan för undersökningarna ingående ut- 
redningen i fråga om kostnaderna for förvärfvande åt staten af den 
enskilda järnvägen Uddevalla — Lelången samt densammas om- 
byggande till normal spårvidd jämte erforderliga kompletteringar 
och förbättringar skulle komma till utförande, under förutsättning 
att inlandsbanan, med Uddevalla såsom slutpunkt, ansåges böra fram- 
dragas i samma sträckning som berörda järnväg, men Uddevalla, 
enligt hvad ofvan nämnts, befunnits icke med fördel kunna ifråga- 
komma såsom inlandsbanans slutpunkt vid bohuslänska kusten, hade 
någon utredning i dylikt hänseende rörande järnvägen Uddevalla 
— Lelången icke blifvit verkställd. 

Styrelsen meddelade vidare, att Kungl. Maj:ts Befallningshaf- 
vande i Göteborgs och Bohus län med skrifvelse den 11 juli 1904 
till Styrelsen öfverlämnat en af länsmannen C. Rhodin, fanjunkaren 
6. Rydén och hemmansägaren A. Johansson, jämlikt dem af Krok- 
stads sockens kommunalstämma lämnadt uppdrag, till Kungl. Maj:ts 
Befallningshafvande den 24 september 1903 ingifven skrift, däruti 
de på anförda skäl anhållit, att Kungl. Majrts Befallningshafvande 
måtte låta föranstalta därom, att, i samband med blifvande närmare 
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undersökning för inlandsbanans framdragande i dess helhet, sträck- 
ningen genom Sörbygdens härad blefve ifrågasatt och noggrannare 
imdersökt. 

Därefter lämnade Styrelsen följande redogörelse öfver de år 
1905 å fältet utförda undersökningsarbetena för banan. 

1. Södra delen af inlandsbanan. 

Såsom ofvan nämnts hade de verkställda förberedande under- 
sökningarna för utrönande, hvilken hamn vid bohuslänska kusten 
som vore den lämpligaste såsom slutpunkt för inlandsbanan, gifvit 
till resultat, att såväl Risö-Raftö och Bottnafjorden som äfven 
EUösefjorden med Malösundet och Björnsundsfjärden hade stora 
förutsättningar att i sådant afseende kunna ifrågakomma. På grund 
däraf hade detaljerade undersökningar verkställts för framdragande 
af inlandsbanan till de båda förstnämnda hamnplatserna, hvarjämte 
okulärt undersökts, huruvida järnväg kunde anläggas från Hogstorps 
station å statsbanan genom Bohuslän till EUösefjorden. 

Följde så en af Styrelsen gjord beskrifning å de undersökta 
sträckningarne, hvilka närmare angåfves å en Styrelsens skrifvelse 
bilagd karta. *) 

Linjen till Bottnafjorden, som utstakats med en maximilutning 
af 10 : 1000 i kurvor med minimiradien 400 meter, men med en 
maximilutning upp till 11.9 : 1000 i rakt spår, hade från nämnda 
fjord framdragits förbi och norr om Bottna kyrka. Den skulle 
fortsätta vidare mot nordost förbi Valeby gård och längs en där 
befintlig bäck till Bodeland samt därpå löpa i nordlig riktning till 
Branneby och vidare österut till Grind. Från sistnämnda plats 
passerade linjen förbi Bräcka Öfre och Anneröd till Alnässjön, 
hvarest den anslöte sig till statsbanan genom Bohuslän å en för 
detta ändamål föreslagen föreningsstation. Från denna fortsatte 
linjen förbi Steneröd, Dingvall, Ramberg och Haga samt därefter 
i en stor båge mot öster och söder till Gunghult, veke af mot 
norr, ginge rundt Islandssjön till Hult, passerade Grinas och Kärn- 
sjöns norra ända och följde därpå i nästan rak nordostlig sträckning 
med mindre afvikelser örekilsälfven ända upp till HåfFås samt fort- 
satte förbi Torp, Hulteröd och Systeröd öfver Djupebäcken till 
Töftedalsälfven, som öfverginges vid Hultet. Genom dpn sålunda 
utstakade sträckningen mellan Kärnsjön och Djupebäcken hade de 
önskemål, som framställts i ofvan omförmälda, af Kungl. Majits 
Befallningshåfvande i Göteborgs och Bohus län till Styrelsen öfver- 
lämnade petition om inlandsbanans framdragande genom Sörbygdens 
härad, blifvit tillgodosedda. 

*) Återgifves såsom bilaga 7 bland bilagor till detta verk. 
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Efter att hafva passerat väster om Gesäters kyrka ginge linjen 
åter fram till örekilsälfvens dalgång och följde densamma till Bön, 
hvarest den veke af mot norr och ginge in till Eds station a Dals- 
landsbanan. Från Ed följdes nämnda bana å norra sidan till trakten 
af Kråkhult, där linjen svängde af mot nordost till Vångsjön, pas- 
serade på norra sidan om denna sjö längs södra stranden af sjön 
Grann och norr om Ivägsjön förbi Steneby kyrka och Emnebyn 
till Medbön, där den fördes öfver Uddevalla — Lelångens järnväg, 
samt fortsatte därifrån till Billingsfors. 

Den sålunda utstakade linjens längd från Bottnaf jorden till 
Billingsfors vore 101,560 meter. 

Enär banans dragande öfver Eds järnvägsstation skulle medföra 
en af sevärd förlängning, hade undersökts ett 4 kilometer kortare 
alternativ från Bön, uppefter örekilsälfven mot Kolslätt till Dals- 
landsbanan i närheten af Kråkhult. Genom en sådan sträckning, 
som förutsatte inlandsbanans förande under Dalslandsbanan, kunde 
gemensam station med denna bana icke erhållas. Skulle spårför- 
bindelse mellan jämvägarne visa sig behöflig, kunde emellertid 
sådan förbindelse åstadkommas därigenom, att man från en punkt 
å inlandsbanan omkring kilometer 73.2 från Bottnafjorden räknadt 
eller cirka 650 meter söder om korsningspunkten med Dalslands- 
banan droge ett spår med krökning mot öster fram till denna bana 
ungefär i samma sträckning som det redan befintliga spåret mellan 
sistnämnda bana och timmerafstjälpningsplatsen vid örekilsälfven. 

Vid den beskrifna linjen tänktes stationer anordnade vid Bottna- 
fjorden samt vid Bodeland, 8.0 kilometer, Alnässjön, 18.0, Hult, 29.2, 
Pölane, 38.8, Krokstad, 43.6, Gesäter, 57.9, Rölanda, 67.3, Vångsjön, 
80.7, sjön Grann, 88.6, och Billingsfors, 101.5 kilometer, allt från 
Bottnafjorden räknadt. Af dessa stationer skulle stationen vid 
Bottnafjorden få sin betydelse såsom slutstation vid bohuslänska 
kusten för inlandsbanan, de vid Alnässjön och Billingsfors såsom 
föreningsstationer med respektive statsbanan genom Bohuslän och 
järnvägen Uddevalla — Lelången, samt Krokstads och Gesäters 
stationer såsom hufvudstationer för respektive den s. k. Sörbygden 
och Gesätersdalen. Återstående ofvan uppräknade stationer borde till 
en början inrättas endast såsom håll- och lastplatser. Komme 
alternativet öfver Ed tiU utförande, måste Dalslandsbanans station 
vid sistnämnda plats utvidgas. Det kortare alternativet Bön — 
Kolslätt — Kråkhult, hvilket vore att föredraga, förutsatte en mindre 
station i omedelbar närhet af korsningspunkten med Dalslands- 
banan. 

Då emellertid Kungl. Maj:t, såsom ofvan nämnts, den 25 maj 
1905 bestämt, att under visst förbehåll undersökningarne under år 
1905 rörande inlandsbanan skulle verkställas med afseende å banans 
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byggande med en största lutning af såväl 14 : 1000 som 10 : 1000, 
hade å sträckorna Bodeland — Humlekärr — Bräcke Öfre samt Steneröd 
— Dingvall — Stackekärr — Gunghult undersökts jämväl linjer med 
maximilutning 14 : 1000 i kurvor med minimiradien 400 meter, men 
med lutning upp till 15.9 : 1000 i rakt spår för att utröna, hvilken 
minskning i väglängd och kostnad, som med hänsyn till de svåra 
terrängförhållandena ^ skulle vinnas genom användande af nämnda 
maximilutningar. Sammanlagda längden af de med dylika maximi- 
lutningar utstakade linjerna uppginge till 11,670 meter, och skulle 
genom inlandsbanans framdragande i dessa sträckningar åstadkom- 
mas en vägförkortning af 4,015 meter. 

För tillgodoseende af trafikbehofvet inom trakterna i Bullar- 
sjöarnas dalgång hade det varit önskvärdt, att linjen kunnat fram- 
dragas till södra ändan af Södra Bullarsjön, och förbindelse med 
kommunikationerna på nämnda sjöar sålunda erhållas. Då detta 
emellertid icke kunnat ske utan en högst betydande förlängning af 
banan, hade i stället ett bispar till Södra Bullarsjön utstakats i två 
alternativ. Enligt det ena af dessa skulle bispåret afvika från huf- 
vudlinjen vid Ramberg å ofvan omförmälda sträckning med maximi- 
lutning 10 : 1000 ech erhålla en längd af 4,120 meter, medan enligt 
det andra alternativet afvikelsen skulle ske vid Dingvall, där an- 
slutning kunde vinnas till båda de ofvan omförmälda alternativa 
sträckningarna för hufvudlin jen med maximilutning respektive 10 : 1000 
och 14:1000. Stickspårets längd skulle i detta fall blifva 4,800 
meter. Vid utstakningen af såväl Rambergs som Dingvallsalterna- 
tiven hade för ifrågavarande spår förutsatts maximilutiiingen 16 : 1000. 

Såsom ofvan framhållits hade direkt förbindelse mellan banans 
hufvudlinje och kommunikationerna på Bullarsjöarna varit önskvärd, 
men olägenheterna af förbindelsens uppehållande genom ett bispar 
borde dock ej blifva synnerligen betungande, enär ett på förenings- 
stationen vid Alnässjön för andra ändamål behöfligt reservlokomotiv 
kunde tagas i anspråk jämväl för trafikerande af bispåret. 

Till följd af terrängförhållandena erfordrades mycket betydande 
terrasseringsarbeten å vissa sträckor såsom mellan Alnässjön och 
Kärnsjöns norra ända, där Bullarsjöns dalgång samt södra delen af 
»Kynne fjäll» passerades, vidare vid öfvergången af Djupebäcken 
söder om Gesäter, vid Vångsjön samt vid Taxviken på Ivägsjöns 
norra sida. På andra sträckor förekomme däremot endast obetydliga 
terrängsvårigheter. 

För sträckningen med Risö-Raftö såsom slutpunkt vid hafvet 
hade definitiv undersökning verkställts . med utgång från Kragenäs 
station å statsbanan genom Bohuslän. Förbindelsen mellan nämnda 
station och den omkring 1.5 kilometer därifrån belägna hamnen 
kunde ske på tre olika sätt. Valet mellan dessa alternativ blefve 
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beroende af, hvarest rangeringsstationen efter närmare utredning, 
som borde företagas i sammanhang med den detaljerade undersök- 
ningen rörande hamnen, befunnes lämpligast kunna förläggas. 

Från Kragenäs station hade undersökts en linje med maximi- 
lutning 10 : 1000 i kurvor med minimiradien 400 meter, men med 
niaximilutning upp till 11.9:1000 i rakt spår. Denna linje hade 
gifvits följande sträckning. 

Först ginge linjen mot nordost och därefter i en båge tillbaka 
mot sydost förbi Backa till Lurs kyrka, hvarpå den fortsatte i täm- 
ligen rak sträckning till Hult, Svenseröd, Fläcketjärn och Ranebo, 
droge sig sedan utmed nedre Bolsjöns södra strand till en punkt 
omkring 300 meter norr om sjöns södra spets och öfverginge där 
vattendraget. Förbi Lifveröd ginge linjen i sydostlig sträckning till 
en punkt norr om Poderöd, svängde där åt öster till trakten af 
Nafverstad samt fortsatte vidare i nordlig riktning till Västeröd. 
Därifrån återtoge linjen deA sydostliga riktningen, passerade Torp 
och Långevall, där sundet mellan de båda Bullarsjöarna skulle öfver- 
gås, samt löpte sedan söderut förbi Ramberg och Röane till Rimse- 
röd, hvarest en stor sväng mot öster och norr måste göras, samt vidare 
till Tegen. Därifrån fortsatte linjen i östlig riktning öfver Kynne- 
älfven och »Kynne fjäll» samt passerade öfver Stora Holmevattnet 
och söder om Blötevattnet, hvarpå den, dragande sig norrut, följde 
västra sidan af Dam tjärn, ginge förbi Röane gårdar till Gesäter och 
förenade sig där med den förut beskrifna linjen mellan Bottnafjorden 
och Billingsfors. 

Längden af denna linje från Kragenäs stationshus till konnek- 
tionspunkten med Bottnalinjen vore 57,080 meter. Hela längden 
mellan Risö-Raftö och Billingsfors med alternativet öfver Eds station 
uppginge till omkring 101. l kilometer. 

Stationer ansåges böra å ifrågavarande sträckning anordnas vid 
följande platser, nämligen vid Lurs kyrka, 5.5 kilometer, vid Pode- 
röd, 20.3, vid Långevall, 32.2 5, och vid Kasen, 39.5 kilometer, allt 
från Kragenäs station räknadt, äfvensom vid Berg, 60.5 kilometer, 
enligt den för linjen BottnaQorden — Billingsfors gällande längdmät- 
ningen med utgångspunkt från Bottnafjorden, motsvarande sektions- 
nummer 58.5 7 3 från Kragenäs räknadt. Till följd af lutningsför- 
hållandena kunde nämligen i detta fall station icke anordnas vid 
Gesäters kyrka, utan måste densamma förläggas vid Berg något 
längre mot norr. Af ofvan uppräknade stationer torde emellertid 
endast de vid Långevall och Berg behöfva afses för mera betydande 
trafik; de öfriga kunde anläggas såsom håll- och lastplatser. 

Åfven å sträckningen Kragenäs — Gesäter hade utstakats en 
linje med maximilutning 14:1000 i kurvor med minimiradien 400 
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meter, motsvarande en maximilutning af 15.9 : 1000 i rakt spår, och 
hade densamma framdragits på följande sätt. 

Mellan Kragenäs station och öfvergången öfver nedre Bolsjöns 
södra ända följde detta alternativ ungefär samma sträckning, som 
ofvan beskrifvits för linjen med maximilutning 10 : 1000. Från 
nämnda öfvergång ginge den alternativa linjen med maximilutning 
14 : 1000 mot öster genom en dalsänka norr om Lifveröd, vände 
mot norr och passerade förbi Jonsbo, Torgersröd och Skrammestad 
till Hofsäter samt därifrån med helomvändning mot söder förbi Torp 
till Långevall, hvarpå den fördes vidare öfver det därstädes befint- 
liga vattendraget upp till Botten och Tegen. Vid kilometer 34.9 81 
enligt längdmätningen för 14 : 1000-alternativet, motsvarande 41.481 
å 10 : 1000-linjen, anslöte sig det förra alternativet till den ofvan 
beskrifna linjen med maximilutning 10 : 1000 mellan Kragenäs och 
Gesäter. 

Sammanlagda längden af alternativet med maximilutning 14 : 1000 
uppginge till 31,681 meter, och den vägförkortning, som genom 
detsamma åstadkommes, utgjorde 6,500 meter. 

Komme detta alternativ till utförande, borde stationer anordnas 
vid Lurs kyrka, 5.6 kilometer. Långevall, 27.6, och Broddekasen, 
32.5 kilometer, allt från Kragenäs station räknadt, äfvensom vid 
Berg, 52.0 7 3 kilometer, likaledes från Kragenäs räknadt, enligt hvad 
förut nämnts, motsvarande 60.5 kilometer efter den för linjen Bottna- 
fjorden — Billingsfors gällande längd mätningen; dock torde vid Lur 
och Broddekasen till en början erfordras endast håll- och lastplatser. 

Terrängförhållandena mellan Kragenäs och Gesäter vore i all- 
mänhet svåra, och gällde detta i synnerhet beträffande nedgången 
till och uppgången från Långevall (Bullarsjöarna). Befintliga nivå- 
skillnader nödvändiggjorde linjernas å ifrågavarande sträcka fram- 
dragande i de stora krökar, som ofvan lämnade beskrifningar ut- 
visade. Längs hela linjen vore marken dessutom bergig och i öfrigt 
ganska svårartad. 

rå grund af ofvan omförmälda resultat af de under år 1905 
utförda förberedande utredningarna rörande de hamnplatser vid 
bohuslänska kusten, som kunde ifrågasättas såsom slutpunkt för 
inlandsbanan, hade, såsom förut nämnts, jämväl företagits okulära 
imdersökningar för nämnda banas framdragande till Ellösefjorden; 
och hade därvid ansetts lämpligt, att en dylik sträckning anslöte sig 
till ofvan beskrifna linje mellan Ed och Bottnaf jorden i närheten af 
Krokstads kyrka. Okulära undersökningar för framförande af inlands- 
banan å sträckan mellan sistnämnda plats och statsbanan genom 
Bohuslän hade emellertid redan blifvit företagna af civilingenjören 
E. Winell och redogörelse af honom däröfver lämnats i hans förut 
omförmälda arbete. Dessa undersökningar hade gifvit till resultat, 
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att en järnväg kunde från Krokstads kyrka framdragas förbi Sörbo, 
Hede kyrka, Gunnarsröd och Nyröd ned mot Munkedals bruk och där 
öfvergå Munkedalsälfven, föras öfver örekilsälfven vid Bråland samt 
ansluta till statsbanan genom Bohuslän vid Smedberg. På grund 
däraf hade några okulära undersökningar för järnvägens framförande 
å sträckan mellan Krokstad och statsbanan genom Bohuslän icke 
blifvit år 1905 utförda. Enligt Styrelsens åsikt funnes det emel- 
lertid anledning antaga, att något hinder ej skulle möta för att från 
Munkedal gifva linjen en sydligare riktning och låta den samman- 
slutas med' nämnda statsbana vid Saltkällan, hvarigenom öfvergången 
öfver örekilsälfven skulle undvikas. Med hänsyn till kortare ny- 
byggnad och önskvärdheten af att undgå i trakten af Munkedal 
befintliga, för järnvägsanläggning synnerligen otjänliga markförhål- 
landen blefve det dock, såvidt af tillgängligt kartmaterial kunde 
bedömas, förmånligare att afvika från linjen Ed — Bottnafjorden först 
vid norra ändan af Kämsjön och därefter följa västra stranden af 
nämnda sjö till dennas södra ända för att i närheten af Solberg 
mellan Dingle och Munkedals stationer ansluta till statsbanan genom 
Bohuslän, hvars spår sedan borde användas till Hogstorps station. 
Då det funnes anledning befara, att passerandet af de å sträckan 
mellan sistnämnda station och EUöseijorden förekommande sund 
med deras tämligen betydande sjötrafik skulle komma att medföra 
sådana svårigheter och kostnader för inlandsbanans framförande till 
nämnda fjord, att denna icke vidare skulle kunna ifrågasättas som 
slutpunkt, hade det, såsom förut nämnts, ansetts nödigt att verk- 
ställa okulär undersökning å faltet för utrönande, huruvida en järn- 
väg lämpligen kunde föras ned från Hogstorps station till den 
ifrågaställda hamnplatsen vid EUösefjorden. Denna undersökning 
hade ådagalagt, att en järnväg från nämnda station kunde « fram- 
dragas genom dalgången mot Skredsvik och därefter med en skarp 
krökning mot söder föras förbi Gunnarsröd till Bergvattnets norra 
ända. Från denna sjö skulle linjen löpa genom en där befintlig 
dalgång fram mot Bokenäs kyrka och fortsätta mot söder till Drags- 
marks kyrka, ledas öfver Galt- och Strutsholmarne till Flatön och 
framgå vidare längs södra stranden af denna ö samt öfver Rapön 
och Bjömholmarne framdragas till Morlanda på ön Orust. Farleden 
mellan Dragsmark och Flatön måste öfvergås på svängbro, och en 
dylik bro borde jämväl uppföras öfver sundet mellan Rapön och 
Stora Björnholmen och i sammanhang därmed den nuvarande far- 
leden mellan Bjömholmarne och Orust förläggas till nämnda sund. 
Passagen mellan Bjömholmarne och Orust vore vanligen så grund och 
krokig, att den för att kunna passeras af större fartyg måste rätas 
och fördjupas, hvarfor dess förflyttande till sundet mellan Rapön 
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och Stora Björnholmen redan blifvit ifrågasatt och med sannolikhet 
under alla omständigheter förr eller senare komme till stånd. 

Terrängen utmed den okulärt undersökta linjen mellan Hogs- 
torp och EUösefjorden, som utstakats under förutsättning, att maximi- 
lutningen ej finge öfverstiga 10: 1000 i kurvor med minimiradien 
400 meter och 11.9: 1000 i rakt spår, vore visserhgen mycket 
bergig, men efter bohuslänska förhållanden i öfrigt tämligen gynn- 
sam för anläggandet af en järnväg. 

Då det befunnits nödvändigt, att en föregående ekonomisk ut- 
redning verkställdes för bestämmande, hvilket af de olika alterna- 
tiven för järnvägens framdragande mellan Billingsfors och trakten 
af Klarälfven borde göras till föremål för definitiv undersökning, 
men dylik utredning vid tiden för ifrågavarande undersökningars 
företagande ej hunnit fullbordas, hade några stakningsarbeten för 
ifrågavarande sträcka icke blifvit år 1905 utförda, h varemot definitiv 
undersökning verkställts för en linje från Malung i Dalame till 
Tonnet vid Klarälfven, därvid förutsatts en maximilutning af 
10: 1000 i kurvor med minimiradien 400 meter och en lutning upp- 
gående till högst 11.9: 1000 i rakt spår. Från Malungs station å 
järnvägen Malung — Brintbodarne löpte denna linje nedåt älfven 
ett kort stycke, tills den omkring 1,200 meter från stationshusets midt 
svängde öfver Väster-Dalälfven. På dennas södra sida stege linjen 
därefter upp till Vallsjöns utlopp samt ginge på södra sidan om 
denna sjö förbi Bondsilens fäbodar och väster om Glimsjön till 
Skamhån. Från sistnämnda plats fortsatte den vidare med stark 
stigning upp mot Liss Skogsåsen, där största höjden uppnåddes^ 
ginge öfver Rotåkölen och söder om Ljugaråsen, passerade norr 
och öster om Östra Näsberg och väster om Kölåsen ned till Halgån^ 
som den uppnådde strax ofvanför det stora fall, som denna å bil- 
dade vid det s. k. Storstupet, samt fortsatte vidare öster om 
Halgå bruk och Stackerud till Tonnets by, hvarest ett ganska 
lämpligt öfvergångsställe öfver Klarälfven kunde erhållas. 

För att tillåta ångbåtar och andra fartyg, som trafikerade Klar- 
älfven ofvanför Ekshärad, att obehindradt passera torde den bro, 
som för järnvägens räkning måste vid nämnda öfvergångsställe upp- 
föras, böra byggas på en fri höjd öfver högvattenytan af minst 8 
meter. Brons uppförande för en dylik höjd öfver vattenytan be- 
tingades jämväl däraf, att balanslinjen för banan, till följd af den 
stora höjdskillnaden meUan Klarälfvens vattenyta och Liss Skogs- 
åsen, hvilken höjdskillnad uppginge till icke mindre än 330 meter^ 
icke gärna torde kunna förläggas lägre än omkring 9 meter öfver 
älfvens högvattenyta. 

Stationer ansåges böra anordnas vid denna linje på följande 
platser, nämligen vid Malung, vid Liss Skogsåsen, 28.4, vid Östra 
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Näsberg, 45.0, samt vid Tonnet, ungefär 66.6 kilometer, allt från 
Malung räknadt. 

Därest öfverenskommelse kunde träffas med vederbörande en- 
skilda järnvägsbolag rörande förvärfvande åt statsverket af den 
nuvarande stationen vid Malung, syntes inlandsbanan böra inledas 
på denna station, som dock i dylikt fall måste ej obetydligt ut- 
vidgas. Kunde öfverenskommelse med nämnda bolag däremot icke 
bringas till stånd, borde för inlandsbanans behof byggas en säi^skild 
station strax norr om den redan befintliga. Stationen vid Liss 
Skogsåsen, hvilken torde böra anordnas med tämligen små dimen- 
sioner, hade föreslagits af det skäl, att den nya landsvägen mellan 
Malung och Ny i Ny socken af Värmlands län där komme att be- 
röra inlandsbanan. Stationen vid Tonnet måste med hänsyn till 
terrängförhållandena förläggas på älfvens södra strand. 

Såsom of van omförmälts, hade järnvägen stora nivåskillnader 
att öfvervinna å ifrågavarande sträcka mellan Malung och Tonnet, 
och linjen hade till följd däraf på flera ställen måst framdragas 
med stora krökar. I öfrigt vore emellertid terrängförhållandena 
rätt gynnsamma, i det att större terrasseringsarbeten icke erfordrades 
annat än vid Vallsjön, vid Glimsjön och vid Tonnet. 

2. Norra delen af inlandsbanan. 

Hvad beträffade de definitiva undersökningarna för framdragande 
af inlandsbanan å dennas norra del hade Styrelsen funnit sig nöd- 
sakad att af vika från den af Kungl. Maj:t fastställda planen för 
bedrifvande af nämnda undersökningar. Såsom förut omförmälts 
skulle under år 1905 verkställas definitiv undersökning för sträckan 
mellan Sveg och Hammerdal eller — enligt hvad Kungl. Maj: t den 25 
maj 1905 medgifvit — därest den ekonomiska utredning, som Styrelsen 
funnit böra verkställas för utrönande af den lämpligaste sträck- 
ningen för inlandsbanan från trakten af Lockne station till Gårflon, 
icke hunne under år 1905 bringas till slut så tidigt, att definitiv 
undersökning å samma sträckning kunde under nämnda år utföras, 
definitiv undersökning med utgångspunkt vid Gårflon för så stor 
del af den i 1906 års plan till definitiv undersökning föreslagna 
sträckningen Hammerdal — Ångermanälfven, hvilken motsvarade hvad 
som af sträckan mellan trakten af Lockne och Hammerdal icke 
blefve definitivt undersökt under år 1905. 

Då emellertid till Styrelsen ingått en, enligt uppgift på upp- 
drag af åtskilliga kommuner i västra Jämtland, aflåten framställning 
om verkställande af en noggrann undersökning för inlandsbanans 
framdragande väster om Storsjön, hade Styrelsen ansett anledning 
föreligga för uppskjutande af den anbefallda definitiva undersök- 
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ningen jämväl ä sträckan mellan Lockne och Åsarne, vid hvilken 
senare plats den ifrågaställda linjen väster om 8torsjön skilde sig 
från sträckningarna öster om samma sjö, till dess den ekonomisk- 
statistiska utredningen gifvit vid handen, hvilkei^ af de olika alter- 
nativa sträckningarna öster eller väster om Storsjön för järnvägens 
framförande genom Jämtland kunde befinnas vara fördelaktigast. 
Vid sådant förhållande hade Styrelsen funnit det vara för under- 
sökningsarbetenas bedrifvande lämpligast, att den definitiva under- 
sökningen för järnvägen å sträckan mellan Åsarne och Sveg icke ut- 
fördes förr än i sammanhang med sådan undersökning för sträck- 
ningen mellan Åsarne och Gårflon. På grund däraf och då den 
ekonomisk-statistiska utredningen rörande de olika alternativa linjerna 
inom Jämtland, som påbörjats under år 1905, icke hunnit fullbordas, 
hade några undersökningsarbeteni ä faltet för inlandsbanans fram- 
dragande mellan Sveg och Gårflon icke blifvit under nämnda år 
utförda, men Styrelsen hade i stället låtit genom kaptenen L. Spärr 
verkställa definitiv undersökning för järnvägen mellan Gårflon och 
Sorsele kyrkoby i Västerbottens län eller ungefär för så stor del 
af den i 1906 och 1907 års planer till definitiv undersökning före- 
slagna sträckningen, som motsvarade den i 1905 års plan ingående 
definitiva undersökningen för sträckan mellan Sveg och HammerdaL 

Den sålunda utstakade linjen, som funnes angifven å en skrif- 
velsen bilagd karta*), följde å delen mellan Ströms vattudal och 
Sorsele i hufvudsak den sträckning, som under år 1903 blifvit okulärt 
undersökt, och för hvilken redogörelse blifvit af Styrelsen och chefen 
för Generalstaben den 20 januari 1904 till Kungl. Maj:t öfver- 
lämnad. Den senast undersökta linjens längd vore 283.7 kilometer, 
däraf å sträckan Ström — Sorsele belöpte 264.9 kilometer eller om- 
kring 8 kilometer mera« än som för berörda sträcka beräknats vid 
förenämnda okulära undersökning, hvilket berodde därpå, att linjen 
för minskande af terrasseringsarbetena måst utläggas med större 
krökar, än man då ansett vara erforderligt. 

Mellan Dorotea kyrkoplats och Stamsjöån hade linjen sålunda 
förlagts östligare än vid den okulära undersökningen, nämligen 
öfver Mårdsjö, medan å andra sidan mellan Stamsjöån och Bränna 
vid Ånger manälf ven linjen gifvits ett något västligare läge, hvar- 
igenom bland annat vunnits lämpligare öfvergång öfver nämnda älf. 

Vid utstakningen hade förutsatts en maximilutning af 10: 1000 
i kurvor med minimiradien 400 meter, men en maximilutning upp 
till 11.9: 1000 i rakt spår. Mindre kurvradie än 400 meter före- 
komme endast vid banans inledande på bangården vid Blattniksele 
vid Vindelälfven, hvarest det varit nödvändigt att använda kurva 

*) Återgifves som bilaga 8 bland bilagor till detta verk. 
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med endast 300 meters radie. Enär de nivåskillnader, banan hade 
att öfvervinna, flerstädes vore stora, hade lutningar med stor längd 
i ett sammanhang ofta må43t förutsättas. Genom att nyttja större 
maximilutning minskades terrasseringsarbetena väsentligt på åt* 
skilliga ställen. Några nya sträckningar med nämnvärdt mindre 
längd än de, som uppstakats med maximilutningar af respektive 
10: 1000 och 11.9: 1000, torde däremot icke vinnas genom använ- 
dande af sådana skarpare lutningar, hvarför alternativa linjer med 
dylika lutningar icke uppgåtts. Kostnadsberäkningen för banan 
torde emellertid lämpligen böra uppgöras äfven med balanslinje, 
inlagd efter en maximilutning af 14: 1000 i kurvor med minimiradien 
400 meter och af 15.9: 1000 i rakt spår. 

Stationer ansåges böra å ifrågavarande sträcka förläggas vid 
följande platser, nämligen flallviken, 7.2 kilometer. Ström, 18.8, 
Löfberga, 40.3, Stornäset, 56.5, Hoting, 67.4, Dorotea, 91.3, Gran- 
berget, 115.7, Dalasjö, 143.7, Bäsksele, 151.6, Grundsjö 174.1, Sten- 
sele, 212.1, Blattniksele, 264.3, samt Sorsele, 283.7 kilometer, allt 
från Gårflon räknadt. 

Af dessa stationer torde emellertid de, som föreslagits vid Stor- 
näset, Granberget och Grundsjö, icke genast vid banans byggande 
böra anordnas såsom stationer, utan till en början kunna anläggas 
såsom håll- och lastplatser. Vid Grundsjö funnes nämligen ingen 
landsväg, och de trakter uppefter Vojmsjön, som vid ifrågavarande 
plats skulle kunna tillföra banan trafik, vore visserligen vidsträckta, 
men glest bebodda. Till Stornäset ledde väl landsväg, men det om- 
råde, som en blifyande station skulle betjäna, vore relativt litet och 
ftiga befolkadt. Åfven vid Granberget torde en håll- och lasfplats 
kunna anses tillfyllestgörande, innan den då ifrågaställda landsvägen 
till Åsele blifvit anlagd, enär Åsele socken hade landsvägsförbindelse 
med både Dorotea och Dalasjö, och dess trafikbehof därigenom tills 
vidare torde blifva på ett tillfredsställande sätt tillgodosedt, samt 
den trafik, som före nämnda landsvägs fullbordande sökt sig fram 
till Granberget, sannolikt blefve mindre betydande. 

Terrängen utmed den undersökta sträckningen erbjöde relativt 
små svårigheter för en järnvägsbyggnad. Jordmånen vore för det 
mesta stenbunden; jäslera förekomme mycket sparsamt; berg trädde 
sällan i dagen, och de myrar, öfver hvilka det varit nödvändigt 
att utstaka järnvägen, hade i allmänhet ringa djup. De mest om- 
fattande terrasseringsarbetena kräfdes för banans byggande å sträckan 
genom Ångermanland särskildt vid Tåsjö älf, Valå och Rörströmmen 
äfvensom vid Ume älf och vid Juktån i Västerbottens län. 

Utöfver hvad Styrelsen meddelat i den redogörelse, som ofvan 
lämnats rörande de under år 1905 utförda undersökningsarbetena 
för framdragande af inlandsbanan, anförde Styrelsen vidare följande. 
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Den 26 juni 1903 hade Kungl. Maj:t förordnat, att, å tid och 
i enlighet med de närmare föreskrifter, som af Styrelsen och chefen 
för Generalstaben finge bestämmas, under sommaren år 1903 skulle 
företagas förberedande okulär undersökning af den ur militär och 
teknisk synpunkt fördelaktigaste sträckningen för en järnväg mellan 
Ströms vattudal och lämplig punkt å statsbanan Boden — Riks- 
gränsen. 

Vid öfverläggning mellan Styrelsen och chefen för General- 
staben bestämdes därefter — såsom ofvan nämnts vid relaterandet 
af St}Telsens med skrifvelse den 20 januari 1904 till Kungl. Maj:t 
öfverlämnade redogörelse för resultatet af den sålunda anbefallda 
okulära undersökningen — bland annat rörande densammas ut- 
förande, att imdersökningen skulle verkställas med utgångspunkter 
dels ^dd Murjeks station å nämnda statsbana eller annat lämpligt 
ställe i närheten däraf, dels vid Nattavara station å samma bana 
eller plats i närheten af denna station, hvilken kunde befinnas 
lämplig. 

Vid undersökningsarbetenas bedrifvande å fältet hade emellertid 
befunnits, att, då vid valet af den ifrågavarande järnvägslinjens 
utgångspunkt från Gellivarebanan särskild hänsyn måste tagas till 
den erforderliga öfvergången af Lule älf, som i denna trakt vore 
mycket djupt nedskuren mellan betydande strandhöjder och endast 
på några få ställen erbjöde lämplig öfvergångspunkt för en järnväg, 
någon fördelaktig anknytning för den ifrågas tällda järnvägen med 
statsbanan Boden — Riksgränsen icke kunde erhållas vid eller i 
närheten af vare sig Murjek eller Nattavara, men att däremot Näs- 
bergs håll- och mötesplats, hvilken vore belägen i närheten af 
passet vid Altajaure, vore för ändamålet mest lämplig bland de 
anknytningspunkter, som med iakttagande af de för undersökningen 
meddelade bestämmelser kunde ifrågakomma. 

Då det emellertid synts Styrelsen vara synnerligen önskvärdt 
att genom inlandsbanans anslutande till statsbanan Boden — Riks- 
gränsen längre norrut kunna afsevärdt förkorta järnvägstranspor- 
ten för malm från de lappländska malmfälten söderut till de skog- 
bärande trakterna, hade Styrelsen uppdragit åt kaptenen L. Spärr 
att verkställa okulär undersökning, huruvida en normalspårig järn- 
väg från trakten af Sårvejegge, eventuellt Naustajokk, å förenämnda 
år 1903 okulärt undersökta linje kunde framdragas till lämplig 
punkt mellan hållplatserna Sikträsk och Risbäck å statsbanan GelU- 
vare — Riksgränsen samt med sträckning i närheten af Jokkmokk 
och Harsprånget. Sedan denna undersökning därefter af kaptenen 
Spärr företagits, lämnade Styrelsen i sin skrifvelse den 14 december 
1905 jämväl redogörelse för densamma. 
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Af denna undersökning framginge, enligt hvad Styrelsen 
därvid meddelade, att på grund af den stora höjdskillnaden mellan 
Sårvejegge och -Suovasape linjen måste å sträckan strax norr om 
förstnämnda plats följa den år 1903 uppgångna linjen å norra 
sluttningen af Suoppatvare, men afveke från densamma vid Suoppat- 
jaure, framginge vidare i nordlig riktning öster om Södra och 
Norra Tjalmejaure och sänkte sig därpå utefter östra sluttningen 
af Talvatesvare ned mot Jokkmokks kyrkoplats. Sedan linjen korsat 
landsvägen därstädes tre gånger, öfverginge den Lilla Lule älf vid 
Akkatsfallen. Från Lilla Lule älf kunde linjen framdragas i hufvud- 
sakligen nordlig riktning öster om Vajkijaure upp till vattendelaren 
mellan Luleälfvarne i trakten af Luobbalape. Den sänkte sig där- 
efter så småningom ned mot Lands vägajegge och löpte därefter 
med maximilutning ned för sluttningen af Haikak till Stora Lule 
älf, som den passerade vid öfre ändan af Liggakuoika. Efter 
öfvergången af Stora Lule älf följde linjen älfstranden förbi Har- 
språnget och Porjusfallen, hvarvid maximilutningen måste på flera 
ställen användas, framginge utmed Parremelesauvon och passerade 
ej långt från sydöstra ändan af Stora Lule träsk, fortsatte vidare 
från sistnämnda sjö uppefter Vuosmajokk och öster om myrtrakten 
Jaltonape, löpte emellan Iso och Pikku Sverkojaure samt mellan ' 
Anunasjärvi och Pikku Anunasjärvi samt anslöte sig till statsbanan 
Gellivare — Riksgränsen vid Lina älfs hållplats. 

För järnvägens framdragande å sträckan mellan Porjusfallen 
och Lina älf hade någon okulär undersökning å fältet icke ägt 
rum, enär tillgängliga kartor tillräckligt noggrant angåfve det 
lämpligaste läget för järnvägen å berörda sträcka. 

Vid den okulära undersökningen af linjen hade förutsatts maxi- 
milutningen 10: 1000 1 kurvor med minimiradien 400 meter och lut- 
ningar upp till 11.9: 1000 i rakt spår; och torde det enligt Styrelsens 
mening vara nödvändigt att använda dylika maximilutningar å 
långa sträckor, särskildt vid nedgångarna söderifrån till Jokkmokk 
och till Stora Lule älf. Vid öfvergången af sistnämnda älf syntes 
en afsevärd besparing i byggnadskostnaden kunna vinnas, om kur- 
vor med 300 meters radie användes vid brostället. 

Å den sålunda beskrifna sträckningen borde station anordnas 
vid Jokkmokks kyrkoplats och mötesplatser för militärbehof för— • 
läggas till ställen, som därför befunnes lämpliga. Anordnande af 
lastplatser vid Liggafallet, Harsprånget och Porjusfallen syntes böra 
blifva beroende af eventuell tillkomst af industriella anläggningar. 

Terrängen utmed denna linje komme att erbjuda afsevärda 
svårigheter för banbyggnadsarbetets utförande utefter Stora Lule 
älf, enär berget där trädde i dagen på långa sträckor, och marken 
dessutom vore mycket sidolutande och stenbunden. 
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Dessa terrängsvårigheter vägde dock enligt Styrelsens för- 
menande ringa mot förverkligandet af det mycket eftersträfvans- 
värda önskemålet att genom vägförkortning, så l&agt sig göra läte, 
öka utsikterna för möjligheten att transportera malm från de lapp- 
ländska malmfälten ned till landets skogbärande trakter. Fram- 
droges inlandsbanan till Gellivare, hvilket terrängförhållandena äfven 
torde medgifva, vunnes därigenom icke någon afsevärd förkortning 
för Gellivaremalmens forande söderut, men förorsakades däremot 
en icke betydelselös vägförlängning för nedfraktande af Kirunamalm. 
Inlandsbanans längd skulle dessutom med en dylik sträckning blifva 
10 kilometer större, än om anslutning till statsbanan Boden — 
Riksgränsen skedde vid den af undersökningsförrättaren föreslagna 
punkten vid Lina älf. 

Den år 1905 okulärt undersökta linjen från Suoppatjaure till 
Lina älf hade en längd af 114 kilometer och kräfde 51 kilometer 
längre ny järnväg än den vid 1903 års undersökningar föreslagna 
sträckningen med anknytning till Gellivarebanan vid håll- och 
mötesplatsen Näsberg. I detta fall skulle motsvarande längd öfver 
sistnämnda plats och Gellivare uppgå till 183 kilometer och således 
blifva 69 kilometer större än öfver Jokkmokk. Afståndet från 
Suoppatjaure till Näsberg utmed den år 1903 undersökta linjen 
vore 63 kilometer. 

Valdes åter Gellivare såsom anslutningspunkt för inlandsbanan, 
blefve längden från Suoppatjaure till nämnda plats 124 kilometer 
eller, såsom ofvan omför malts, 10 kilometer längre än till Lina älf. 
Förbindelsen mellan de södra orterna utefter inlandsbanan och 
Kiruna blefve omkring 33 kilohieter längre genom anslutning vid 
Gellivare, hvaremot förbindelsen mellan nämnda orter och Gellivare 
blefve 13 kilometer kortare än öfver Lina älf. 

Styrelsen omförmälde slutligen, att de af Styrelsen lämnade 
uppgifterna rörande längden af de oUka ifrågaställda sträckningarna 
endast vore approximativa, hvarjämte Styrelsen meddelade, att chefen 
för Generalstaben under hand förklarat sig icke hafva något att 
erinra mot att inlandsbanan å sträckan mellan Sårvejegge och stats- 
banan Boden — Riksgränsen framdroges i den under år 1905 
undersökta och af Styrelsen ofvan beskrifna sträckningen. 
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KAP. xni. 

1906 års Riksdag bevisar anslag: till undersökningrar rörande 
inlandsbanan för år 1907. 



Till fullföljande af de påbörjade undersökningarna rörande in- Jamvags- 
landsbanan anhöll Järnvägsstyrelsen uti skrifvelse tiU Kungl. Maj:t fy^^u^^g 
den 15 december 1905 om anvisande af erforderliga medel. om anslag 

Sedan Styrelsen därvid erinrat om, hvad förut i frågan förekommit, g^faul^^^äf 
samt, under åberopande af hvad beträffande maximilutningar å banan inlandsbanan 
af 10 : 1000 anförts i Styrelsens skrifvelse den 11 maj 1905, förmält ^\^X^ 
sig anse, att återstående undersökningar för inlandsbanan borde Riksdag, 
utföras under förutsättning jämväl af maximilutning 14: 1000, an- 
förde Styrelsen vidare. 

Hufvudsakligaste villkoret för att en inlandsbana i ekonomiskt 
afseende icke skulle blifva ett allt för ofördelaktigt företag måste 
antagas vara, att fraktsatserna med nödig hänsyn till nettobehåll- 
ningen kunde afpassas så, att malmer från de norrbottniska gruf- 
fälten och af dessa malmer vunna produkter samt alster af trävaru- 
industrien kunde i mycket stor omfattning beträffande både kvantitet 
och våglängd forslas å järnvägen. . I sfcrifvelsen den 11 maj 1905 
hade Styrelsen — under förutsättning af ånglokomotivdrift — fram- 
hållit, att det torde vara möjligt att med någorlunda tillfredsställande 
ekonomiskt resultat framforsla skogsprodukter å en bana med maximi- 
lutning 14: 1000 i större utsträckning, ehuru naturligt vore, att ju 
bättre tracé banan hade, desto lättare kiinde konkurrensen med 
flottlederna upptagas, men att vidkommande malmtransporter för- 
hållandet vore annorlunda. Styrelsen hölle nämligen före, att till 
följd af det stora afståndet mellan de norrut belägna malmrika 
orterna och trakterna med riklig tillgång på virke, lämpligt för 
kolning, malmtransporter till större omfattning helt säkert icke 
kunde förväntas, med mindre än att maximilutningen icke öfver- 
stege 10 : 1000 och minimiradien icke understege 400 meter. Hvad 
Styrelsen sålunda anfört beträffande malmtransporter, syntes i hufvud- 
sak äfven gälla transporter af ur malmer vunna produkter och alster 
af trävaruindustrien. 

På helt annat sätt komme saken att gestalta sig, om banan 
kunde anläggas under förutsättning af elektrisk drift, enär den tåg- 
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vikt, som vid bana med ånglokomotivdrift bestämdes af det norme- 
rande stigningsförhållandet, kunde vid användning af elektrisk drift 
framföras öfver en stigning, som erbjöde vida större motstånd, 
och på en lättare öfverbyggnad. Men förutom den minskning uti 
kostnad för terrassering och öfverbyggnad, som förutsättning af 
elektrisk drift skulle medföra, bortföUe vid användande af sådan 
drift därjämte kostnaden dels för vattenstationer, deras underhåll 
och skötsel, dels ock, då banan skulle komma att genomlöpa trakter 
med mäktiga vattenfall, hvilkas energi kunde tagas i anspråk för 
den elektriska driften, för stenkol, hvilket sistnämnda förhållande 
af flera skäl måste anses vara af den allra största betydelse. Med 
stöd af hvad sålunda beträfiFande ånglokomotivdrift och elektrisk 
drift blifvit anfördt, ansåge Styrelsen, att undersökningarna rörande 
inlandsbanan jämväl borde omfatta utredning om och i hvilken 
utsträckning ianvändning å banan af elektrisk drift skulle blifva 
med ekonomisk fördel förenlig. 

Beträffande kostnaden för sådan utredning hade Styrelsen — 
under erinran att Kungl. Maj: t den 6 februari och den 31 december 
1903 samt den 16 december 1904 medgifvit, att af trafikmedel 
finge disponeras under h vartdera af åren 1903, 1904 och 1905 
högst 15,000 kronor till aflöning åt sakkunnig ingenjör, till dennes 
resor och till bestridande af öfriga utgifter för förberedande arbeten 
för införande af elektrisk drift å statens järnvägar, samt att Styrel- 
sen den 21 november 1905 hemställt, att Kungl. Maj:t måtte be- 
myndiga Styrelsen att för samma ändamål äfven under år 1906 af 
trafikmedel använda högst 15,000 kronor — meddelat, att, om 
ifrågavarande utredning skulle, afse hela banan, hvilket Styrelsen 
med hänsyn till frågans stora nationalekonomiska betydelse funne 
vara önskvärdt, det erfordrades omkring 60,000 kronor, men endast 
30,000 kronor, om utredningen inskränktes till delen mellan tvär- 
banan genom Jämtland och statsbanan Luleå — Riksgränsen, i när- 
heten af hvilken sträcka de flesta för elektrisk järnvägsdrift lämp- 
liga vattenfall funnes. Uti nyssnämnda belopp inginge dock icke 
aflöning med mera till ofvanomförmälda sakkunnige ingenjör, hvilken, 
enligt Styrelsens förmenande, i hvarje fall behöfdes äfven under 
år 1907. 

I afseende å kostnaderna för de fortsatta undersökningarna och 
utredningarna angående inlandsbanan yttrade Styrelsen därefter. 

Under fortgången af arbetet med undersökningarna för inlands- 
banan hade det befunnits önskvärdt, att vissa i Styrelsens förslag 
den 2 juli 1904 icke ingående undersökningar och utredningar 
blefve verkställda, och hade kostnaderna för dessa undersökningar 
och utredningar beräknats till 166,500 kronor, nämligen 
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for undersökning jämväl för maximilutning 14 : 1000 62,600 kronor, 
för definitiv undersökning från södra ändan af Le- 
lången till EUösefjorden jämte anslutnings- 
linjer till Risö-Raftö och Bottnafjorden 28,200 „ 

i Styrelsens skrifvelse den 14 december 1905 om- 
förmälda okulära undersökning mellan Suoppat- 

jaure och trakten af hållplatsen Lina älf 1,200 „ 

definitiv undersökning af sistberörda sträckning .. 14,500 ,, 

samt utredningar beträfi*ande elektrisk drift 60,000 „ 

eller sammanlagdt 166,500 kronor. 

Med anledning däraf att utredningen rörande den ifrågasatta 
banans ekonomiska bärighet i följd af Riksdagens bestämmelse 
skulle utföras till vida större omfattning, än som med stöd af det 
vanliga tillvägagångssättet förutsatts vid uppgörande af det kostnads- 
förslag, h\älket legat till grund för Riksdagens beslut angående ut- 
förande af fullständiga undersökningar för inlandsbanan, kräfdes 
för ifrågavarande utredning ett afsevärdt större belopp än de 
14,000 kronor, som funnes upptagna i nyssnämnda kostnadsförslag; 
och beräknade Styrelsen, såsom redan i dess i kap. VI återgifna 
skrifvelse den 22 december 1904 erinrats, att utöfver dessa 14,000 
kronor erfordrades ytterligare 26,000 kronor. 

Å andra sidan antoge däremot Styrelsen, att beträfi^ande det 
den 2 juli 1904 framställda förslaget en besparing komme att upp- 
stå af omkring 72,500 kronor därigenom, att 

dels följande i planen ingående arbeten icke utfördes till förut 
afsedd utsträckning, nämligen okulär undersökning mellan Malung 
öfver Transtrand till Sveg, definitiv undersökning från Ströms 
vattudal till Gellivarebanan med alternativlinjer vid Dalasjö och 
Mårdsjö, utredningar angående kostnaderna för förvärfvande åt 
statsverket af de enskilda järnvägarna Malung — Brintbodarne — 
Mora, Mora— Orsa och Orsa — Sveg samt för dessa banors kom- 
plettering äfvensom detaljerade undersökningar å nyssnämnda en- 
skilda järnvägar, 

dels ock nedannämnda i planen vpptagna arbeten icke alls 
komme att verkställas, nämligen definitiv undersökning för banans 
framdragande till Strömstad, Lysekil och Uddevalla samt för an- 
slutning till Gellivarebanan äfvensom utredning angående kost- 
naderna för förvärfvande åt statsverket af de enskilda järnvägarna 
Uddevalla — Lelången och Malung— Limedsforsen samt för dessa 
järnvägars komplettering. 

Då summan af de utaf Styrelsen sålunda beräknade kostnads- 
ökningarna, 166,500 kronor och 26,000 kronor, utgjorde 192,500 
kronor, men de antagna besparingarna uppginge till 72,500 kronor, 
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skulle, utöfver det af Riksdagen för verkställande af fullständiga 
undersökningar för inlandsbanan beviljade beloppet, 280,000 kronor, 
erfordras ytterligare 120,000 kronor; och då Riksdagen för inlands- 
banans undersökningar anvisat 100,000 kronor för år 1905 och 
97,000 kronor för år 1906, skulle således behöfva anvisas ytter- 
ligare 203,000 kronoi:. 

Med stöd af hvad sålunda anförts, och då Styrelsen därjämte 
ansåge, att återstående undersökningar och utredningar angående 
inlandsbanan borde bedrifvas så, att under år 1906 kunde afslutas 
fältundersökningarna äfvensom de hufvudsakligaste utredningarna 
beträffande hamnanordningarna och banans ekonomiska bärighet 
samt påbörjas utredningarna för elektrisk järnvägsdrift, för hvilket 
allt kostnaderna beräknats uppgå till 148,000 kronor, hemställde 
Styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte föreslå Riksdagen att för verk- 
ställande af fullständiga undersökningar för inlandsbanan, utöf;^er af 
Riksdagen beviljade 280,000 kronor, bevilja ytterligare 120,000 
kronor samt att till fortsättande och afslutande af undersökningarna 
anvisa för år 1907 ett anslag af 203,000 kronor, med rätt för 
Kungl Maj:t att däraf, utöfver hvad Riksdagen redan anvisat för 
år 1906, jämte hvad af 1905 års anslag beräknades finnas i be- 
hållning vid 1905 års utgång, använda högsta ofvannämnda belopp, 
148,000 kronor, under år 1906. 

Sedan Styrelsen därefter anhållit, att, om Styrelsens ofvan 
återgifna förslag komme att af Kungl. Maj: t föreläggas Riksdagen 
och detsamma vunne Riksdagens bifall, Kungl. Maj:t måtte god- 
känna nyssnämnda plan för undersökningamas bediifvande under 
år 1906, har Styrelsen slutligen meddelat, att, därest Kungl. Maj: t 
skulle besluta, att undersökningar för maximilutning 14 : 1000 icke 
vidare skulle fortsättas, de beräknade kostnaderna för banans full- 
ständiga undersökning och således äfven anslagsbehofvet för år 
1907 samt beloppet att däraf disponeras under år 1906 minskades 
med 54,000 kronor, 'utgörande skillnaden mellan beräknade kost- 
naden, 62,600 kronor, för undersökning för maximilutning 14 : 1000 
och hvad som redan utgifvits för sådan under år 1905 verkställd 
undersökning. 
Departe- Vid ärendets föredragning i Statsrådet den 13 januari 1906 

"^^de^' yttrade dåvarande chefen för Civildepartementet följande. 

Af hvad i ärendet förekommit framginge, att kostnaderna för 
undersökningen af ifrågavarande järnvägsföretag blefve afsevärdt 
högre, enligt Järnvägsstyrelsens senaste framställning, än som förut 
beräknats. Till de 280,000 kronor, hvartill undersölmingskostnaden 
från början upptagits, komme efter Jämvägsslyrelsens förslag ytter- 
ligare 120,000 kronor. Därjämte ansåge departementschefen, att 
eventuellt alternativa linjer i vissa trakter borde undersökas, för 
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hvilket ändamål medel borde finnas tillgängliga, till hvilken fråga 
han senare förmälde sig vilja återkomma. Med inberäknande af de 
för sistberörda undersökningar erforderliga kostnader, hvilka torde 
komma att uppgå till omkring 27,000 kronor, skulle anslagsbehofvet 
för år 1907 blifva 230,000 ironor samt totala kostnaden för under- 
sökningarna af inlandsbanan uppgå till 427,000 kronor. 

På sätt af Järnvägsstyrelsens förevarande skrifvelse framginge, 
föranleddes de ökade anslag. Styrelsen begärde, dels af den mera 
omfattande utredning angående den ifrågasatta järnvägens ekono- 
miska bärighet, som af Kungl. Maj:t anbefallts den 31 december 
1904, dels af Kungl. Maj:ts beslut den 25 maj 1905 angående under- 
sökning af banans byggande jämväl med lutningar af 14 : 1000, 
därest dessa undersökningar skulle fullföljas, dels ock af den senast 
ifrågasatta utredningen angående banans drifvande med elektrisk 
kraft. Från de ökade utgifter, som af nämnda undersökningar för- 
anleddes, borde dock afräknas en del ofvan närmare angifna be- 
sparingar, uppkomna genom att åtskilliga förut ifrågasatta under- 
sökningar icke blifvit behöfliga. 

Med afseende å de omständigheter, som påkallade ökade anslag 
för undersökningarna, ansåge sig departementschefen icke behöfva 
närmare uttala sig om utredningen af banans ekonomiska bärkraft. 
Dessa utredningars omfattning meddelades utförligt i sammanhang 
med propositionen till 1905 års Riksdag, och någon anledning att 
afvika från den plan, som förelagts nämnda Riksdag, och hvilken 
plan redan till väsentliga delar fullföljts, kunde icke föreligga. 

Rörande de den 25 maj 1905 anbefallda alternativa undersök- 
ningarna för olika byggnadssätt, hvilka undersökningar enligt Kungl. 
Maj:ts nämnda beslut afsett undersökningsarbetet under år 1905, 
funne departementschefen klokheten bjuda, att desamma fullföljdes 
jämväl vid undersökningarna under åren 1906 och 1907. 

Att öfvergifva den ursprungliga planen om undersökningamas 
baserande på lutningar af allenast 10 : 1000 torde vara olämpligt. 
Visserligen torde, om elektrisk drift infördes å banan, det dyrare 
byggnadssättet blifva obehöfligt, och möjligt vore ju, att detta än- 
dock af ekonomiska skäl måste öfvergifvas, men, innan fullständig 
utredning därutinnan förelåge, syntes undersökningarna böra full- 
följas efter de lutningsförhållanden å banan, h varom ursprungligen 
varit fråga. Däremot kunde visserligen invändas, att det vore 
lämpligare att, innan undersökningarna fullföljdes med maximilut- 
ningar af 10 : 1000, afvakta utredningen i fråga om införande, helt 
eller delvis, af elektrisk drift å banan. Departementschefen kunde 
dock för sin del icke tillstyrka ett sådant förfaringssätt, enär dels 
undersökningsarbetet i sin helhet därmed blefve icke obetydligt för- 
dröj dt, dels ock kostnaderna för undersökningarna komme att uppgå 
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till afsevärdt högre belopp, om icke dessa undersökningar finge sam- 
tidigt fortgå för maximilutningar om 10 : 1000 och om 14 : 1000. Ett 
önskemål vore ju dessutom alltid, att ifrågavarande järnväg blefve 
byggd med så gynnsamma lutningsförhållanden som möjligt, hvar- 
med den tunga trafik, som för banan påräknades, kunde handhafvas 
på ett ekonomiskt mera fördelaktigt sätt. Men lika litet som departe- 
mentschefen således funne anledning tillstyrka, att den ursprungliga 
planen rörande lutningsförhållandena öfvergåfvea vid de undersök- 
ningar, som ytterligare förestode, lika litet kunde han förorda, att 
den alternativa undersökningen med lutningar om 14 : 1000 icke 
fortsattes. I fråga om ett så synnerligen dyrbart järnvägsföretag 
som inlandsbanan borde rimliga försök att nedbringa anläggnings- 
kostnaden icke uppgifvas. Af hvad ofvan meddelats framginge, 
att en bana med lutningar af 14 : 1000 kunde såväl för militär- 
transporter som för annan tung trafik försvaras, om den ock naturligt 
nog icke erbjöde samma möjligheter för en omfattande och ekono- 
miskt gynnsam trafik som en bana med mindre lutningar. Därtill 
komme, på sätt förut framhållits, att, om elektrisk drift kunde 
påräknas, banan, äfven med lutningar om 14 : 1000, kunde fylla 
högt ställda anspråk på trafikförmåga. Vid öfvervägande af alla 
på frågan om byggnadssättet inverkande faktorer syntes det således 
klokt och förtänksamt, att undersökningarna fullföljdes angående 
en bana med lutningar såväl om 10 : 1000 som om 14 : 1000. Först 
med erhållande af alternativa förslag för bägge byggnadssätten 
kunde vid det slutliga afgörandet om banans tillkomst fullt bedömas, 
hvilketdera förslaget ur trafiksynpunkt samt med hänsyn till kost- 
naderna kunde och borde läggas till grund för järnvägsbyggnaden. 
Frågan om möjligheten af elektrisk drift å en blifvande inlands- 
bana vore gifvetvis förtjänt af en noggrann undersökning. Att en 
dylik drift i allmänhet ställde sig ekonomiskt vida gynnsammare än 
ångdrift, vore af erfarenheten från andra håll tillfyllest bestyrkt. Om 
den vore ekonomiskt fördelaktig för en bana med den skäligen 
ringa trafikintensitet, som, åtminstone i början, kunde antagas för 
inlandsbanan, skulle just den ifrågasatta utredningen, bland -annat, 
utvisa. Därvid komme ock i betraktande det svagare byggnadssätt 
och de förenklingar i öfrigt, med däraf härflytande minskning i 
anläggningskostnaden, som kunde ifrågasättas för en bana, där 
elektrisk drifkraft skulle användas. Betydelsen att för en järnväg 
med ett läge som inlandsbanans kunna göra sig oberoende af sten- 
kolstillgången torde vara uppenbar utan vidare utläggning. Till- 
gången på staten tillhöriga vattenfall i närheten af den blifvande 
järnvägen vore vidkommande banans norra del, såsom kändt, ansenlig 
och bestyrkt af den närmare utredning angående statens vattenfall 
i Norrland, som Vattenfallskommittén lämnat. Då dylika vattenfall 
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i närheten af den sydligare delen af inlandsbanan vore vida få- 
taligare, kunde det visserligen ifrågakomma att inskränka under- 
sökningen rörande möjligheten af banans drifvande med elektrisk 
kraft till den norra delen; men då jämväl vid den södra delen funnes 
vattenkraft, som tilläfventyrs med fördel kunde förvärfvas och an- 
vändas för järnvägens elektriska drift, samt det vore förenadt med 
icke ringa fördelar, om för banan i dess helhet samma slags drif- 
kraft komme till användande, hvarmed, bland annat, materialen 
blefve enhetlig, ansåge departementschefen tillräckliga skäl icke 
föreligga att undantaga någon del af den projekterade banan från 
undersökning rörande elektrisk drift. 

Utöfver hvad Järnvägsstyrelsen äskat, funne departementschefen 
sig emellertid, på sätt förut antydts, böra hos Kungl. Maj:t hem- 
ställa, att hos Riksdagen måtte äskas ett anslag för undersökning, 
i de delar Kungl. Maj:t funne sådan lämplig, af alternativa linjer i 
Värmland och möjligen äfven i Jämtland. Dittills beviljade och af 
Järnvägsstyrelsen senast äskade medel vore icke afsedda eller till- 
räckliga för ofvannämnda alternativa linjers undersökande. Att, 
hvad de västligare delarna af Värmland beträffade, i förväg bestämma 
sig för definitiva linjer till undersökande, syntes rätt vanskligt; och 
dock funnes af dittills äskade medel icke tillgång till undersökning 
af alternativa linjer å denna del. Det förslag, som Järnvägssty- 
relsen därutinnan torde komma att framlägga, torde väl hufvud- 
sakligen bestämmas af utredningen rörande banans ekonomiska bär- 
kraft, men det kunde väl tänkas, att andra synpunkter än de ute- 
slutande ekonomiska borde, när banans byggande ifrågasattes, 
komma i beaktande, och att därför påkallades en annan linje än 
den ursprungligen undersökta. I detta afseende ville departements- 
chefen särskildt framhålla, att sträfvandet att binda de ekonomiska 
intressenas i allmänhet tyngdpunkt i de västra gränstrakterna inom 
Sveriges landamären tilläfventyrs kunde betinga en annan sträck- 
ning än den, hvarå banans ekonomiska bärkraft, betraktad endast 
ur mera närliggande synpunkter, kunde tyckas gifva anvisning. 
För närvarande syntes honom således klokt att icke definitivt fastslå 
sträckningen från gränsen mot Dalsland till Klarälfven utan under- 
sökning af alternativa linjer, hvarmed det slutliga afgörandet af 
sträckningen i nu förevarande del måste underlättas. 

Jämväl med afseende å trakten kring Storsjön i Jämtland kunde 
undersökning af alternativa linjer möjligen blifva önskvärd. 

Slutligen framhöll departementschefen, att han visserligen, med 
hänsyn tiU de betydande anslag, som påkallades för undersökning 
af ifrågavarande järnvägsföretag, hyst en viss tvekan, om icke 
undersökningarna kunde något begränsas, men att han af ofvan 
anförda skäl och med hänsyn till de tidigare beslut, som meddelats 



Digitized by 



Google 



192 

ifråga om nndersökningarDas omfattning samt hvad därutinnan 
redan åtgjorts, ansett sig böra, på sätt ofvan uttalats, stödja och 
ytterligare utveckla Järnvägsstyrelsens anslagsäskanden, i hvilkas 
belopp han icke heller, gent emot af Styrelsen uppgifna kostnad s- 
si£fror, kunnat göra några särskilda afprutningar. Det vore också 
uppenbart, att synnerligen afsevärda utredningskostnader skulle 
erfordras för en järnväg om cirka 1,600 kilometers längd, fram- 
dragen genom de inre och västra delarna af landet, flerstädes i en 
synnerligen ogynnsam terräng, en järnväg, å hvilken en och annan 
ort, som den borde beröra, visserligen från början kunde anses fast- 
slagen, men hvars närmare riktning och slutpunkter i norr och 
söder icke vore bestämda vid undersökningarnas beslutande, utan 
måste blifva beroende af utfallet af dessa undersökningar. 

Då det vore af stor betydelse, att frågan om inlandsbanans 
tillkomst blefve så snart som möjligt afgjord, borde undersökningarna 
så påskyndas, att ett fullständigt utarbetadt förslag till järnvägs- 
anläggningen kunde föreligga under de närmaste åren; och vore 
detta anledningen till, att departementschefen hos Kungl. Maj:t 
hemställde om förslag till Riksdagen, att hela det resterande anslaget 
måtte beviljas för år 1907, samt att en afsevärd del af detta anslag 
finge lyftas redan år 1906. 

Med åberopande af hvad sålunda förekommit och anförts hem- 
ställde departementschefen, att Kungl. Maj:t ville föreslå Riksdagen 
att till fortsättande af fullständiga undersökningar för en normal- 
spårig järnväg från hamnplats å bohuslänska kusten öfver Sveg och 
Ströms vattudal till lämplig punkt å Gellivarebanan på extra stat 
för år 1907 anvisa 230,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj: t att 
låta förskottsvis under år 1906 af tillgängliga medel utanordna 
175,000 kronor. 
Kungl. M:aj:ts I hvad departementschefen sålunda föreslagit instämde Stats- 

proposition. dådets öfriga ledamöter; och i öfverensstämmelse därmed afgaf 
jämväl Kungl. Maj:t proposition i ärendet till 1906 års Riksdag. 

Den Kungl. propositionen gaf anledning till ett flertal motioner 
i såväl Första som Andra Kammaren. 

Om äfven i dem i allmänhet spåras en önskan att på bästa 

möjliga sätt tillgodose kommunikationsbehofven hos de orter, som 

af de olika motionärerna representerades, funnos dock äfven motioner 

med mera allmänomfattande synpunkter. 

Motion af Så påpekade i Andra Kammaren landtbrukaren K. Karlsson i 

K. Karlsson j^j^ hurusom dc statsekouomiska, strategiska och politiska skäl, som 

om anslag ' __ . __ ' o_ r _ _.. 7 _ 



för undersök- Kuugl. Majtt i propositioueu till 1904 års Riksdag framhållit rörande 

f^n^T^d påbörjande af undersökningarna för inlandsbanan, genom 1905 års 

&r 1906. händelser vunnit ökad kraft. Dessa undersökningar kunde enligt 

motionärens mening fullbordas redan under år 1906, såvida för dem 



Digitized by 



Google 



193 

nödiga medel, nämligen de, som afsåges för undersökningar under 
år 1907, finge redan år 1906 till fullo lyftas och användas. Järnvägs- 
styrelsen och Generalstaben skulle, om så skedde, kunna i så god tid 
år 1906 till Kungl. Maj :t inkomma med fullständigt utarbetade kost- 
uadsförslag och utredningar, att Kungl. Maj:t blefve i stånd att till 
1907 års Riksdag aflämna proposition om omedelbart byggande af 
inlandsbanan, utan att ofvannämnda myndigheters arbete genom 
detta påskyndande skulle fördyras. Sedan motionären därefter i all- 
mänhet påpekat frågans stora betydelse i olika afseenden för landet, 
föreslog han, att Riksdagen måtte, med bifall till Kungl. Maj:ts för- 
slag med afseende å anslagssumman, till fortsättande af fullständiga 
undersökningar för en normalspårig järnväg från hamnplats å bohus- 
länska kusten öfver Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt å 
Gellivarebanan, på extra stat för år 1907 anvisa 230,000 kronor, 
med rätt för Kungl. Maj: t att redan år 1906 taga hela denna summa 
! anspråk för ifrågavarande undersökningar. 

1 sammanhang med denna motion torde böra omnämnas den Motion af 
af f. d. lektor G. Elowson i Andra Kammaren framburna om under- ^,,f ujX^r" 
sökning af vissa alternativa sträckningar för inlandsbanan genom sökning 
Värmland samt af en del grenbanor. Sedan motionären erinrat om, aiJ^rnäti^n 
hvad departementschefen i detta afseende yttrat, framhöll han, att, sträckningar 
om man utginge från det antagandet, att bandriften å inlands- banan"i^-nt^^^^ 
banans hela sträckning komme att besörjas genom elektrisk kraft, vamliand 
det måste vara fördelaktigt, om banans stamlinje droges fram i ^^^^\ ^^^^^ 
närheten af de i riklig mängd befintliga vattenfallen. Men det banor. 
måste jämväl betraktas såsom en utomordentligt stor fördel, om 
järnvägen leddes i anslutning till stora segelbara vattendrag, hvilka 
spelade rollen af naturliga bibanor. 

Af särskild vikt skulle det därför vara att draga inlandsbanan 
till norra stranden af sjön Vänern. Såsom ett speciellt syftemål 
med den ojämförligt större sträckan af inlandsbanan norr om Vänern 
framhöUes möjligheten att sammanföra malmer och bränsle till 
förädlings verk, som redan funnes eller komme att anläggas. Ett 
mera allmänt ändamål funne man däruti, att de inre landsdelarne 
kunde genom väl anordnade kommunikationsleder föra sina export- 
artiklar till svensk hamn. Om därtill lades, att genom ombyggnad 
af Trollhätte kanal, hvartill förslag framlagts af Väg- och \ atten- 
byggnadsstyrelsen, Vänerns hamnar kunde under större delen af 
året varda jämnställda med hafshanmar, så vore det i ögonen 
fallande, hurusom en väsentligt stegrad trafikförmåga vunnes genom 
inlandsbanans anslutning till en vid Vänerns norra strand belägen 
hamn. Ett samband i trafikhänseende mellan Trollhätte kanal och 
Vänern å ena sidan samt inlandsbanan å andra sidan vore ett verk- 
ligt statsintresse af den genomgripande betydelse, att detsamma 

13 
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vid föreliggande frågas afgörande icke kunde eller finge förbises. 
Inlandsbanans strategiska värde kunde icke heller annat än vinna 
på en anordning, hvarigenom banan komme i en lätt förbindelse 
med kanalflottan, om man nämligen toge hänsyn till det gagneliga 
sambandet mellan landt- och sjöförsvaret. 

Alla de sålunda anförda skälen talade, enligt motionärens menings 
för önskvärdheten däraf att sträckningen från Värmlandsgränsen 
mot Dalarne måtte såsom alternativ linje genom norra Värmland 
till Vänern vid Karlstad blifva undersökt. 

Fortsättningen af den nämnda alternativa linjens sträckning 
genom sydvästra Värmland till Dalsland syntes honom böra hufvud- 
sakligen bestämmas af de i dessa trakter befintliga vattensystemen. 
I öfverensstämmelse därmed borde undersökningen omfatta en sådan 
liufvudriktning af inlandsbanans stamlinje, att densamma komme 
att från Karlstad gå västerut öfver Norsälfven, som vore afloppet 
för de långsträckta Fry ken sjöarne, till anslutning med Värmeln, 
öfver Byälfven, genom hvilken de från Sulvik och Arvika segel- 
bara sjöarne Ålgåf jorden och Glafsf jorden ut runne, fram mot de 
stora sjöarne Östra Silen, Västra Silen, Lelången och Stora Le^ 
genom Håbol fram till stationen Ed på banan Mellerud — ^Fredriks- 
hald, livarvid af terrängens beskaffenhet borde blifva beroende^ 
huruvida banornas korsning skulle ske i samma eller olika plan, 
samt slutligen från Ed till EUösefjorden eller den ort vid bohus- 
länska kusten, där inlandsbanans slutpunkt blefve förlagd. 

Nordvästra stambanans sträckning från Karlstad till Charlotten- 
berg vid gränsen mot Norge torde kunna i hufvudsak tillfreds- 
ställa de närmast belägna orternas kommunikationsbehof. Men de 
från nämnda bana mera aflägsna gränstrakterna i västra Värmland 
behöfde onekligen för tillgodoseende af sina ekonomiska intressen 
ett par bibanor till inlandsbanan. 

För de norr om nordvästra stambanan belägna orternas in- 
tressen borde undersökning företagas för en bibana, hvars hufvud- 
riktning bestämdes däraf, att densamma började inom Ostmarks, 
socken, ^inge väster om Ofre Fryken öfver det smala sundet 
mellan Ofre Fryken och Mellan-Fryken samt öster om den senare 
uti en af terrängförhållandena bestämd riktoing fram till Karlstad. 

För de orter, som i sydvästlig riktning låge afsides från nord- 
västra stambanan, erfordrades en annan grenbana till inlandsbanan. 
Undersökningen för sistnämnda bi- eller grenbana borde afse en 
linje, som började vid Sulvik, ginge i riktning väster om sjön 
Ränken, med lämplig anslutning till denna, fram till trakten af 
Järnskogs kyrka och vidare uti en af terrängförhållandena beroende 
båge fram till ftirening med inlandsbanans stamlinje i trakten af 
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de förut oninäinnda sjöarne Stora Le, Lelåiigen, Västra Silen och 
Östra Silen. 

De två sistnämnda grenbanoma kunde, enligt motionärens upp- 
fattning, betraktas såsom typiska för en lämplig anordning af järn- 
vägstrafiken inom Värmlands västra gränstrakter. 

Flera bibanor med mindre trafikområde torde framdeles visa 
sig behöfliga och ändamålsenliga. 

Då en undersökning af den utaf motionären framhållna alternativa 
linjen med därtill hörande grenbanor nödvändiggjorde ett något 
högre anslag, än det af Kungl. Maj:t äskade, behöfde detsamma 
(ikas med 20,000 kronor, hvaraf hälften borde förskottsvis utan- 
ordnas under år 1906. 

På grund af livad motionären sålunda anfört, hemställde han, 

a) att undersökningen af inlandsbanans sträckning genom Värm- 
land måtte jämväl omfatta riktningen genom norra \^ärmland till 
A änern vid Karlstad samt därifrån genom sydvästra Värmland 
öfver Norsälfven och Byälfven fram till trakten af stationen Ed 
vid banan Mellerud — Fredrikshald och därefter vidare genom Bohus- 
län till banans slutpunkt; 

b) att undersökningen äfven måtte omfatta grenbanorna dels 
ifrån Ostmark till Karlstad, dels ifrån Sulvik i riktning väster om 
sjön Ränken och vidare i lämplig båge söderut till sammanslutning 
med stamlinjen i trakten af Ed; samt 

c) att till fortsättande af fullständiga undersökningar för en 
normalspårig järnväg från hamnplats å bohuslänska kusten, med 
anslutning till Vänern vid Karlstad, öfver Sveg och Ströms vattu- 
dal till lämplig punkt å bansträckan Gellivare — Riksgränsen måtte 
på extra stat för år 1907 anvisas såsom reservationsanslag 250,000 
kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta förskottsvis under år 1906 
af tillgängliga medel utanordna 185,000 kronor. 

Den i rektor Elowsons motion framhållna tanken om ända- Motion af 
målsenligheten af grenbanor till hufvudbanan framträdde jämväl i J. t. gripen- 
en af f. d. ryttmästaren friherre J. T. Gripenstedt och distrikts- (C o. Taube 
chefen grefve C. O. Taube i Första Kammaren afgifven motion. om under. 

Då det, yttrade motionärerna i densamma, torde finnas stora an- uts^ac^^ande 
ledningar att befara, att kostnaden för anläggning af den omkring jämväl tm 
1,600 kilometer långa inlandsbanan kunde stiga till sådana belopp, ^*®^* ^^ **'°^- 
att det måste allvarligt ifrågasättas, huruvida en upplåning af pen- 
ningar i så stor skala vore för staten tillrådlig, syntes det dem icke 
böra från statens sida försummas att undersöka, huruvida icke 
genom ändrad anläggningsplan kostnaden skulle kunna i väsent- 
ligare mån nedbringas, på samma gång som både den genomgående 
trafikens kraf och gränstrakternas behof af kommunikationsmedel 
kunde på tillfredsställande sätt tillgodoses. De erinrade i detta 
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samnmnliang om Järnvägsstyrelsens den 31 januari 1903 afgifna 
förslag att för tillgodoseende af särskildt västra delarnes af Värm- 
lands och Kopparbergs län behof af förbättrade järnvägskommunika- 
tioner utveckla bibauenätet till redan befintliga svenska banor, 
särskildt Mora — Vänerns och Bergslagernas järnvägar. Detta för- 
slag borde enligt motionärernas åsikt göras till föremål för grundlig 
utredning och undersökning äfven beträffande Jämtlands län. 

Det kunde naturligtvis ej påräknas, att de af inotionärerna ifråga- 
satta järnvägsförbindelserna inom \^ärmlands, Kopparbergs och Jämt- 
lands län skulle kunna komma till stånd utan afsevärda uppoffringar 
af staten. Otvifvelaktigt erbjöde emellertid det af motionärerna fram- 
ställda förslaget till undersökningsplanens utvidning åtskilliga möj- 
ligheter till en ekonomiskt fördelaktigare lösning af ifrågavarande 
invecklade trafikfråga; och det syntes därför vara af jämförelsevis 
underordnad betydelse, att den föreslagna utvidgningen af under- 
sökningen komme att medföra något ökade kostnader. Något 
nämnvärdt fördröjande af undersökningen torde förslaget icke 
behöfva föranleda- 

Det af Kungl. Maj: t föreslagna anslagsbeloppet, 230,000 kronor, 
ansåge motionärerna under förutsättning af bifall till förslaget om 
undersökningens utvidgning böra för år 1907 höjas till 250,000 
kronor, i sammanhang h varmed KungL Maj:t syntes böra bemyn- 
digas att redan under år 190(5 utanordna ett belopp af 200,000 
kronor. 

Motionärerna hemställde därför, att Riksdagen måtte, dels på 
extra stat för år 1907 bevilja 250,000 kronor till fortsättande af 
fullständiga undersökningar för en normalspårig järnväg från hamn- 
plats å bolmslänska kusten <'>fver Sveg och Ströms vattudal till 
lämplig punkt å Gellivarebanan, hvilka undersökningar jämväl borde 
omfatta anläggning af bibanor i lämpliga sträckningar från västra 
delarna af Xärmlands, Kopparbergs och Jämtlands län till redan 
befintliga eller blifvande, hufvudsakligen i riktning från norr till 
söder gående järnvägar, dels ock bemyndiga Kungl. Maj:t att af 
det beviljade beloppet låta förskottsvis under år 1906 af tillgängliga 
medel utanordna 200,000 kronor. 
Motion af Blaud dc motioucr åter, som afsåi^o att åstadkomma en i viss 

' m.^fi!'''"" mån annan sträckning än den i den KungL propositionen föreslagna 
om under- eller att i ett eller annat afseende utvidga de af KungL Maj: t an- 
Twmvare^ gifua undersökniugame, märktes en i Andra Kammaren väckt 
sji som slut- motion af vaktmästaren L. J. Carlsson, häradshöfdingen (Jr. A. E. 
Kronlund, lokomotivmästaren F. Berglund, hemmansägarne P. Svens- 
son och A. L. Lundström samt borgmästaren G. A. Ahlstrand. 

Sedan motionärerna framhållit, att do visserligen delade Järn- 
vägsst^Telseus åsikt däruti, att inlandsbanan norrut borde byggas 
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med fäst hänsyn till blifvande förädling af de lappländska mal- 
merna inom landet, och att banan därför på bästa sätt borde till- 
godose malmtransporten, påpekade de, att om någon vinstgifvande 
malmförädling skulle kunna tänkas äga rum inom landet, måste 
man taga i anspråk de stora krafttillgångar, som låge i de norr- 
ländska vattenfallen, exempelvis Harsprånget. Naturligt vore, att 
ju mindre af ståndet blefve från en sådan kraftkälla till Gellivare 
malmberg, med desto större utsikt till förverkligande kunde man hop- 
pas på en förädling af en del af dessa malmbergs tillgångar. Genom 
slutpunktens å inlandsbanan förläggande i enlighet med Järnvägs- 
styrelsens förslag till Lina älf skulle malmtransporterna från Gelli- 
vare söderut förlängas med inemot 5 mil och därigenom i hög grad 
försvåras, för att ej säga ekonomiskt omöjliggöras. I motsats till 
denna föreslagna slutpunkt framhöllo motionärerna Gellivare såsom 
den lämpligaste, äfven med hänsyn därtill, att inlandsbanan där 
träffade en centralort för öfre Norrbotten med stor folkmängd och 
rika möjligheter till förplägnad åt större ti^uppförband. Inlands- 
banan blefve därjämte till sin sträckning kortare och lättare att 
bygga till Gellivare än till hållplatsen vid Lina älf, som låge nära 
ett hundratal meter högre än 'Gellivare med svårare terrängfcir hål- 
landen samt midt i en ödemark. 

På grund däraf hemställdes i den afgifna motionen, att Eiks- 
dagen ville i skrifvelse till Kungl. Maj:t anhålla, att Kungl. Maj:t 
måtte vid undersökning af inlandsbanans sträckning Ångermanälfven 
— statsbanan Gellivare—Riksgränsen taga i öfvervägande, huruvida 
icke slutpunkten för inlandsbanan borde förläggas till Gellivare, 
samt låta föranstalta om undersökning af en dylik sträckning eller 
också alternativt af såväl denna sträckning som den af Järn vä gs- 
stjTelseh föreslagna till Lina älf. 

Hemmansägaren J. N. Johansson i Mellbyn framhöll uti mo- .^^{^^ f^ 
lion i Andra Kammaren, att beträffande banans sträckning från bo- "son omhi- 
huslänska kusten uppåt Dalsland det torde vara förenligt med sta- landsbanaus 
tens och gränsortens intressen, att banan förlades till Ed å Dals- gande tiii 
landsbanan för att därstädes sättas i förbindelse med slutstationen Eds station. 
för Dalslands kanal. Därigenom kunde äfven riksgränsboarna få 
åtnjuta välbehöfligt gagn af inlandsbanan genom att, tack vare den- 
samma, komma i förbindelse med närmaste och fördelaktigaste hamn 
på bohuslänska kusten. 

Han föreslog med anledning däraf, att Riksdagen ville i skrif- 
velse till Kungl. Maj:t anhålla, att Kungl. Maj:t måtte vid under- 
sökning af inlandsbanans sträckning taga i öfvervägande, om 
inlandsbanan icke kunde dragas till Eds station å Dalslands järn- 
väg, samt låta föranstalta om fullständig undersökning beträffande 
banans sträckning till denna plats från godkänd hamn vid bohus- 
länska kusten. 
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Motion af j. Uti cii likaledes'! Andra Kammaren framburen motion af skol- 

L^^ouson om läraren J. Ström och hemmansägaren S. L. Olsson i Älfdalsåsen 
undersök- erinrades, hurusom i den ursprungliga planen för undersökningarnas 
sträc^iimcen förrättande jämväl ingått okulär undersökning af linjen från Malung 
Malung— eller annan i trakten däraf lämplig befunnen punkt öfver Transtrand 
^tramV^Älif- *^^^ Sveg. Järnvägsstyrelsen hade emellertid sedermera ansett un- 
daien— dersökuiug af denna sträcka obehöflig, enligt hvad inhämtades af 
särna-sveg. j^gg skrifvelse den 31 december 1904 ifråga om resultatet af under- 
sökningarna rörande järnvägarna Orsa — Sveg, Orsa — Mora och Mora 
— Brintbodarne — Malung, hvarför ofvan redogjorts i kap, VIL 

Hvad Järnvägsstyrelsen i denna skrifvelse yttrat, syntes dock 
motionärerna icke utgöra skäl för att utesluta ifrågavarande okulär- 
undersökning, och sedan de framhållit, hvad som enligt deras upp- 
fattning talade för en undersökning af sträckningen Malung — Tran- 
strand — Sveg eller eventuellt en något västligare sträckning från 
norra Värmland samt' i öfrigt berörande Malung — Lima — Transtrand 
— Ålfdalen — Särna — Sveg, föreslogo de, att Riksdagen ville besluta, 
att undersökningarna för inlandsbanan äfven måtte omfatta okulär- 
undersökning och trafikberäkning äfvensom eventuellt fullständig 
undersökning af sträckningen Malung^ — Lima — Transtrand — Älfdalen 
— Särna — Sveg och för detta ändamål för år 1907 anslå ett belopp 
af 8,000 kronor samt att detta belopp måtte af tillgängliga medel 
och i mån af behof få disponeras redan under år 1906. 
Motion af Vidare märktes bland dessa motioner, som afsågo förändring 

^och G^^s^^ ^ planen för imdersökningarnes verkställande, en af landtbrukareu 
Nei^riick om O. N. Olssou i Hedcu och borgmästaren G. S. Neiglick i Andra 
"nin^^af Kammaren väckt motion afseende undersökningar af hamnarna i 
hamnarna Ströuistad, Lysckil ocli Uddevalla. Motionärerna påpekade därvid, 
Vv^kToTh ^** ^^ ursprunghgen bestämda imdersökningarne enligt Kungl. 
rädevaiia. Majits bcslut den 31 december 1904 skulle omfatta, bland annat, 
fullständiga utredningar i fråga om anordningarna f(*)r export- 
och importrörelse vid hamnarna i Strömstad, Lysekil och Uddevalla. 
Emellertid s^Tites af den Kupgl. propositionen framgå, att, pä 
i densamma närmare angifna skäl, någon fullständig undersökning 
beträffande hamnförhällandena å nämnda platser icke skulle ifråga- 
komma utöfver den Järnvägsstyrelsen enligt dess skrifvelse den 13 
december 1905 redan företagit. Då det likväl syntes motionärerna 
oklokt att endast på grund af en förberedande imdersökning utan 
vidare försätta de tre dittills förnämsta hamnarna vid bohuslänska 
kusten, nämligen just de tre föreuämnda, ur räkningen, hemställde 
de, att Riksdagen måtte anslå ett belopp af 30,000 kronor för 
verkställande af fullständiga undersökningar beträffande hamnför- 
hållandena i Strömstad, Lysekil och Uddevalla för utredning af dessa 
hamnars lämplighet såsom slutjnmkt för inlandsbanan. 
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Slutliö-en har hemmuDSHsraren S. Nordström uti motion i Andra Motion »f 
Kammaren föreslagit, att Riksdagen måtte besluta, att de medel, oman^^Sand" 
som af urtima Riksdagen 1905 anvisades för att möta ett hotande af medel för 
anfall från Norge, i stället användes till inlandsbanans påbörjande, af^-n^amis- 
att en bestämd plan för arbetets utförande och fortgång upprättades, i>anaii. 
Ätt detta järnvägsarbete med det första möjliga påbörjades och att 
denna järnvägsanläggning först utfördes mellan tvärbanorna i 
Jämtland och Lappland samt fortsattes i ett sammanhang, tills järn- 
vägen nått lämplig slutpunkt vid den bohuslänska kusten. 

Statsutskottet, som till behandling förehade såväl den Kungl. statsntskot- 
propositionen som ofvan i korthet återgifna motioner, afgaf öfver ^^*j^„j^J*^" 
de framställda förslagen gemensamt utlåtande af följande innehåll. 

Den enligt departementschefens yttrande till statsrådsprotokollet 
förordade planen för de fortsatta undersökningarna för inlandsba- 
nan hade icke gifvit Utskottet anledning till annan erinran, än att 
vissa af de till undersökning afsedda sträckningarna syntes komma 
rikets västra CTäns så nära, att det enligt Utskottets mening icke 
under dåvarande förhållanden kunde vara lämpligt att i öfverens- 
stämmelse därmed framdraga banan. Utskottet, som från Järnvägs- 
styrelsen fått mottaga en karta, hvarå de föreslagna undersöknings- 
linjerna blifvit inlagda, hade däraf funnit, att de västligaste af dessa 
linjer vore dragna helt nära utmed eller till och med inträngde i den 
enligt 1905 års öfverenskommelse med Norge bestämda neutrala 
y.onen. Den af departementschefen utöfver Järnvägsstyrelsens 
förslag tillstyrkta undersökningen af alternativa linjer särskildt i 
Värmland, för hvars utförande äskats en förhöjning af anslaget med 
27,000 kronor, syntes ock hufvudsakligen af se dylika, i de västra 
gränstrakterna framgående sträckningar. Enligt Utskottets mening 
talade emellertid särskildt de tindrade politiska förhållandena på halfön 
afgjordt för den tilltänkta banans framdragande mera österut, och 
im dersökningen af berörda västliga sträckningar syntes Utskottet 
därför icke böra ifrågakomma. 

Hvad angingc de inom Riksdagen väckta förslagen om verk- 
ställande af undersökning beträffande vissa särskilda bansträckningar 
•eller andra inlandsbanan riirande förhållanden, så kunde Utskottet 
icke äga den sakkännedom, som erfordrades för att bedöma, huru- 
vida och i hvad mån dessa förslag vore förtjänta af beaktande; 
och ansåge sig Utskottet i följd däraf ej heller böra tillst}'Tka, att 
något af dem vunne Riksdagens anslutning. Uppenbarligen vore 
Kungl. Maj: t bäst i tillfälle att pröfva värdet af de uppslag, som 
i berörda hänseende kunde göras; och syntes det Utskottet därför 
vara lämpligt, att ifrågavarande anslag blefve så tillmätt, att medel 
funnes för Kungl. Matjit tillgängliga att användas för verkställande 
af sådana förändrade eller utvidgade undersökningar, som Kungl. 



Digitized by 



Google 



200 

Maj:t i anledning af gjorda framställningaT eller eljest kunde iinna 
skäl besluta. Med afseende därå hade Utskottet — ehuru en ned- 
sättning i det af Kungl. Maj: t begärda anslagsbeloppet vore moti- 
verad däraf att, i enlighet med livad ofvan af Utskottet framhållits, 
från planen för arbetet uteslötes undersökning af vissa alternativa 
sträckningar i de västra gränstrakterna — dock ansett sig böra 
tillstyrka, att omförmälda anslag anvisades till oafkortadt belopj) 
230,000 kronor samt att Kungl. Maj: t, på sätt af en motionär 
föreslagits, erhölle bemyndigande att under år 1906 förskottsvis 
iitanordna hela denna summa. 

Hvad slutligen anginge hemmansägaren Nordströms ofvan- 
nämnda motion, som afsåge, att Riksdagen, redan innan undersök- 
ningarna för den ifrågasatta inlandsbanan verkställts och kostnaderna 
därför beräknats, skulle fatta beslut om banans byggande samt 
anvisa medel för detta ändamål, torde det få anses uppenbart, att 
denna motion icke borde föranleda till någon Riksdagens åtgärd. 

På grund af det anförda hemställde Utskottet, 

a) att Riksdagen, i anledning af Kungl. Maj:ts förevarande 
framställning och den af landtbrukaren Karlsson i Mo väckta mo- 
tionen i ämnet, måtte, till fortsättande af fullständiga undersök- 
ningar för en normalspårig järnväg från hamnplats å bohuslänska 
kusten öfver Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt å Gelli- 
varebanan, på extra stat för år 1907 anvisa 230,000 kronor, med 
rätt för Kungl. Maj:t att låta förskottsvis under år 1906 af till- 
^'ängliga medel utanordna hela detta belopp; 

b) att ofvan omförmälda, af vaktmästaren Carlsson m. fl., af 
hemmansägaren- Johansson i Mellbyn, af skolläraren Ström och 
hemmansägaren Olsson i Älfdalsåsen, af landtbrukaren Olsson i Heden 
och borgmästaren Neiglick, af lektor Elowson samt af ryttmästaren 
friherre Gripenstedt och distriktschefen grefve Taube väckta mo- 
tioner måtte anses besvarade genom Riksdagens bifall till hvad 
rtskottet under mom. a) hemställt; samt 

c) att hemmansägaren Nordströms ifrågavarande motion icke 
måtte till någon Riksdagens åtgärd föranleda. 

Kiksciags- Statsutskottcts Utlåtande gaf anledning till ingående öfver- 

iiobatttn. läggningar i såväl Fcirsta som Andra Kammaren. 1 Första Kam- 
maren framhöll rektor T. A. Säve inlandsbanans trefaldiga betydelse, 
den industriella, den strategiska och den nationella. Af dessa tre 
synpunkter hade enligt hans mening endast de två förstnämnda 
fasthållits af Statsutskottet. Den senare synpunkten, banans uppgift 
att närmare förena gränstrakterna mot Norge med de östliga pro- 
vinserna i landet, hade åter icke fått komma till sin rätt, enär 
undersökning af Utskottet blott förutsatts för en östligare linje af 
banan. För att åstadkomma en rättelse härutinnan hemställde han. 
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att Kammaren måtte med uteslutande af Utskottets motivering 
beslnta, att moment a) af utskottets förslag skulle erhålla föl* 
jaride lydelse: »att Riksdagen med uttalande af att Kungl. Maj:t 
bäst är i tillfälle att pröfva värdet af de uppslag, som i afseende 
a undersökningarna af olika sträckningar eller andra inlandsbanan 
rörande förhållanden kunna göras, må i anledning af Kungl. Maj:ts 
förevfirande framställning och den af herr Karlsson i Mo väckta 
motionen i ämnet, till fortsättande af fullständiga undersökningar 
för en uormalspårig järnväg från hamnplats å bohuslänska kusten 
öfver Sveg och Ströms vattudal till lämplig punkt å Gellivare- 
banan, på extra stat för år 1907 anvisa 230,000 kronor, med 
rätt för Kungl. Majrt att låta förskottsvis under innevarande år af 
tillgängliga medel utanordna hela detta belopp.» 

De följande momenten skulle förblifva lika med Utskottets 
förslag. 

Vid därefter företagen votering bifölls Utskottets förslag med 
59 röster mot 55, hvilka tillföUo det af rektor Säve framställda 
yrkandet. 

Samma hemställan om ändring i Utskottets förslag, som i 
Första Kammaren gjorts af rektor Säve, gjordes i Andra Kammaren 
af hemmansägaren G. Jansson i Krakerud. Och Kammaren biföll 
densamma med 160 röster mot 42 röster, som tillföllo Utskottets 
förslag. 

Med anledning af dessa Kamrarnas olika beslut afgaf Stats- stats- 
utskottet sedermera förnyadt utlåtande i ärendet. ,„!i^^^o^^^i^^^^^ 

TT 1 1 1 • 1 TT 1 n n • sammaDjamk- 

Utskottet yttrade därvid, att Utskottet föreställt sig, att en mngsförsiag. 
sammanjämkning af de olika beslut, i hvilka Kamrarna stannat 
med afseende å Utskottets hemställan under mom. a), skulle 
kunna åstadkommas på det sätt, att å ena sidan, i enlighet med 
Andra Kammarens beslut. Utskottets motivering uteslötes samt i 
nämnda moment infördes ett uttalande af det innehåll, som af rektor 
Säve och hemmansägaren Jansson i Krakerud föreslagits, och å 
andra sidan, på grund af hvad under ärendets behandling före- 
kommit, till berörda uttalande gjordes ett tillägg, hvaruti såsom 
föremål för Kungl. Maj:ts pröfning särskildt påpekades förslag 
om undersökning, huruvida för de västra delarna af Värmlands, 
Kopparbergs och Jämtlands län behofvet af kommunikationer kunde 
tillgodoses genom anläggning af bibanor. 

I anledning däraf hemställde Utskottet, att Riksdagen, hvar- 
dera Kammaren med från trädande af sitt förut fattade beslut med 
afseende å Statsutskottets i dess förra utlåtande under mom. a) 
gjorda hemställan, måtte — med uttalande att Kungl. Majrt bäst 
vore i tillfälle att pröfva värdet af de uppslag, som kunde göras 
i afseende å en undersökning af olika sträckningar eller andra 
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inlandsbanan rörande förhållanden, däribland äfven frågan, huruvida 
för de västra delarna af Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands 
län behofvet af kommunikationer kunde tillgodoses genom anlägg- 
ning af bibanor — besluta att, till fortsättande af fullständiga 
undersökningar för en normalspårig järnväg från hamnplats å 
bohuslänska kusten öfver Sveg och Ströms vattudal till lämplig 
punkt å Gellivarebanan, på extra stat för år 1907 anvisa 230,000 
kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta förskottsvis under är 
1906 af tillgängliga medel utanordna hela detta belopp. 

Då ärendet förekom till förnyad behandling i Riksdagen, bifölls 
Utskottets förslag af båda Kamrarne. 
Biksc^ens Uti skrifvelse den 21 april 1906 blef detta Riksdagens beslut 

anmäldt för Kungl. Maj:t. 



KAP. XIV. 
Plan för 1906 års undersökningar rörande inlandsbanan. 



De undersökningar beträffande inlandsbanan, som under år 
1906 skulle företagas, finnas bestämda i tre af Kungl. Maj:t till 
Järnvägsstyrelsen aflåtna bref af den 10 augusti, den 5 oktober och 
den 29 november 1906, af hvilka brefvet den 5 oktober innehåller 
hufvudbestSmmelserna i detta afseende. 

Vid redogörelsen för de framställningar och beslut, som bestämde 
planen för dessa undersökningar, kommer först att återgifvas den 
hemställan, som af Ruotivare grufaktiebolag gjordes angående 
inlandsbanans sträckning mellan Jokkmokk och Kvikkjokk, och 
hvilken föranledde förstnämnda bref den 10 augusti 1906. Där- 
efter återgifvas Järnvägsstyrelsens framställningar i ärendet den 
13 och den 15 december 1905, en ansökning från Lysekils järn- 
vägskommitté och däröfver afgifna utlåtanden, en ytterligare fram- 
ställning från Järnvägsstyrelsen af den 25 april 1906, vidare an- 
sökningar från enskilda, ingifna dels till Kungl. Maj: t och dels 
till Styrelsen tillika med Styrelsens yttranden däröfver jämte en 
skrifvelse från Kungl. Maj:ts Befallningshafvande i Jämtlands län, 
hvilket allt i ett sammanhang blef föremål för Kungl. Maj:ts beslut 
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genom brefvet den 5 oktober 1906. Slutligen behandlas en an- 
sökan af kommunalstämman i Ålfdalens socken om undersökning 
af vissa alternativa sträckningar i Dalarne samt Kungl. Majrts 
beslut i detta ärende den 29 november 1906. 



Sträckning mellan Jokkmokk och Kvikkjokk. 

Uti en till Kimgl. Maj:t ingifven skrift af den 23 juni 190<J 
framhöll Ruotivare grufaktiebolag, att bolaget ägde 42 utmål i 
Ruotivare och Vallatj järnmalmfält, beläget inom Kvikkjokks kapell- 
församling i Norrbottens län. Då emellertid malmfältet, ett af de 
största i Sverige, vore i saknad af alla för malmens framforslande 
nödiga kommunikationer, hade ingen grufdrift utöfver de nödvändiga 
försvarsarbetena kunnat utföras. Bolaget anförde vidare, att dessa 
trakter icke blott vore synnerligen rika |)å malmer, utan äfven ägde 
nästan obegränsade tillgångar på virke och träkol samt vattenkraft, 
hvarigenom betingelser funnes för en storartad inhemsk förädlings- 
industri. Sedan därefter påpekats, att ett omkring 13 kilometer 
nordväst om Jokkmokk befintligt vattensystem, hvilket i samma 
riktning fortsatte till Kvikkjokk, innefattade möjhghet till anord- 
nande af kommunikationer, hvadan det vore af vikt, att inlands- 
banan komme i omedelbar beröring med detsamma, hemställde bo- 
laget, att Kungl. Maj: t måtte förordna, att de imdersökningar och 
kostnadsberäkningar, som för inlandsbanan komme att sommaren 
1906 verkställas, måtte omfatta jämväl en bana, som tänktes fram- 
dragen så, att den berörde nämnda vattensystem vid Parkijaur eller 
Björkholmen eller annan i närheten däraf belägen pimkt, som kunde 
vid undersökningen befinnas lämplig. 

Ofver denna framställning afgaf Järnvägsstyrelsen den 28 juli 
190() infordradt utlåtande till Kungl. Maj:t och anförde därvid 
följande. 

I Styrelsens framställning den 15 december 1905 med plan för 
1906 års imdersökningar och utredningar för inlandsbanan samt 
anslagsbehof för år 1907 för samma undersökningar och utredningar 
hade Styrelsen föreslagit, att å sträckan mellan Suoppatjaure och Lina 
älfs hållplats skulle år 1906 verkställas definitiv undersökning för 
nämnda banas framdragande öfver Jokkmokk i en sträckning, som 
funnes närmare angifven uti Styrelsens skrifvelse den 14 i nämnda 
månad med redogörelse för resultatet af 1905 års undersöknings- 
arbeten. Såsom StATelsen flera gånger framhållit, hade St^Telsen 
beräknat imdersökningskostnadema för inlandsbanan under förutsätt- 
ning att detaljerad undersökning, kostnadsförslag samt ])lan- och 
profilritningar fordrades endast för sådana sträckningar, livilka Sty- 
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relseu ^'enoiii föregående okiilär niKlersökning iiinnit böra föredragas, 
r samband därmed hade Styrelsen såsom sin åsikt uttalat, att, om 
undersökning af andra än dylika sträckningar komme att erfordras, 
kostnaderna därför nulste täckas antingen med medel, som Kungl. 
Maj: t i h varje särskildt fall finge anvisa, eller genom de personers 
försorg, som ])åkallat undersökningen. I de beräkningar öfver an- 
slagsbehofvet för utförande af undersökningar och utredningar rö- 
rande inlandsbanan, hvilka blifvit af Styrelsen inför Kungl. Maj:t 
framlagda, hade icke förutsetts sådana kostnader, som skulle kräfvas 
i\')Y verkställande af den utaf sökandebolaget föreslagna undersökningen. 
Enär därjämte utredning rörande den betydelse, som skäligen 
borde tillmätas malmtillgångarna i Ruotivare och Vallatj malmfält, 
icke af sökandebolaget förebragts, och Styrelsen icke heller hade 
sig bekant, huruvida den af bolaget antydda vattenvägen, som under 
st()rre delen af året vore tillfrusen och hvaruti funnes rätt betydande 
nivåskillnader, lämpligen kunde göras användbar för större malm- 
transporter, funne sig Styrelsen sakna skäl tillstyrka, att undersök- 
ningen i fråga verkställdes på statens bekostnad. 

Då Styrelsen emellertid ansåge, att för ett så mångsidigt be- 
dömande som möjligt af frågan om inlandsbanans lämpligaste sträck- 
ning det alltid måste vara till gagn, om alternativa hnjer gjordes 
till föremål för undersökning, hade Styrelsen icke något att erinra 
mot, att genom Styrelsens försorg den af bolaget begärda under- 
s<')kningen komme till stånd, för den händelse bolaget vore villigt 
att bestrida de kostnader, som därmed blefve förbimdna. Såvidt af 
tillgänghgt kartmaterial kunde bedömas, skulle ifrågavarande sträck- 
ning få en längd af omkring 84 kilometer, och beräknades undersök- 
ningen draga en kostnad af omkring 12 krotaor per kilometer, om 
endast okulär undersökning verkställdes, men 125 å 150 kronor per 
kilometer, om definitiv sådan skulle komma till utförande. 

På gnmd af det forcerade bedrifvandet af undersökningsarbetena 
för hilandsbanan kunde dock en eventuell definitiv undersökning icke 
medhinnas under år 1900, hvaremot en okulär undersökning kunde 
under nämnda år utföras, om den skedde i samband med före- 
nämnda, af Styrelsen i ])lanen för samma års arbeten fönitsatta 
underökning öfver Jokkmokk till Lina älfs hållplats. 
Xy fniin- ^[^^ anledning; af detta Järnväo-sstvrelsens utlåtande tillkänna- 

Knotivaro gat Kuotivare grutaktiebolag i skrit velse till Ivungl. Ma):t don 7 
^Vk!"»!"-' ' '"^"S*"^*^ 1900, att, därest Kungl. Maj: t på det sätt bifölle bolagets 
ansökan, att okulär undersökning för vinnande af utredning i det af 
bolaget omförmälda syfte skulle genom Styrelsens försorg verkställas 
samt sådan undersökning jämväl år 1900 komme till stånd, bolaget 
y(n'e villigt att bestrida kostnaden därfVir intill det af Järnvägssty- 
relsen beräknade beloi)p. 
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\'id föredragninjs;^ af detta ärende den 10 augusti 1906 före- Kungi.Maj:ts 
skref Kungl. Maj:t, att okiilär undersökning* af den i Ruotivare gruf- ^^^^ ^^^' 
aktiebolags ansökning af sedda linjen finge genom Järnvägsstyrelsens 
försorg på bolagets bekostnad under år 190G utföras för ett belop]) 
ej öfverstigande 1,008 kronor, motsvarande en kostnad af 12 kronor 
per kilometer. 



Framställningar från Järnvägsstyrelsen. 

Under erinran dels om de beslut beträffande undersökningar i)t*n i3 de- 
i fråga om lämplig hamn å bohuslänska kusten såsom slutpunkt ***'"'^'^^' ^^^''*- 
för inlandsbanan, som Kungl. Maj:t fattat den 31 december 1904 
och den 7 apiil 1905, och hvilka förut här återgifvits i kap, VI och 
kap. X, dels ock om JärnvägsstjT^elsens, till följd af sistnämnda dag 
erhållna föreskrift, den 13 december 1905 lämnade redogörelse öfver 
resultatet af nämnda undersökningar, återgifven i kap. XI härofvan, 
meddelas här till en början den hemställan, hvarmed Styrelsen af- 
slutade sagda redogörelse. 

Styrelsen hemställde, att Kungl. Maj: t måtte af slå de likaledes i 
kap. X och XI återgifna framställningarne om imdersökningar riirande 
Krossekärrs hamn ocli Kungshamn eller Grafvarne såsom slutpunkt 
för inlandsbanan, hvilka hamnlägens olämplighet i detta afseonde 
St^Telsen funnit vara ådagalagd genom de gjorda utredningarne. 
Vidare föreslog St^Tclsen, att, då den detaljerade undersökningen 
rörande Bottnaf jorden, hvilken Styrelsen ville ifrågaställa, komme 
att omfatta jämväl det vid denna fjord befintliga hamnlaget Bovall- 
strand, samt enligt Styrelsens förmenande icke några skäl talade 
för inlandsbanans utsträckning från samma fjord till Hunnebostrand 
och till Kungshamn eller Grafvarne, de i sådant hänseende hos 
Kungl. Maj: t gjorda ansökning arne icke måtte föranleda till Kungl. 
Maj:t8 vidare åtgärd. Slutligen hemställde Styrelsen, att, då af 
de gjorda undersökningame framginge, att P^llösefjorden, Bottna- 
fjorden och Risö-Raftö ur alla synpunkter kunde ifrågasättas såsom 
slutpunkt för inlandsbanan, men det endast genom fortsatta full- 
ständiga undersökningar samt utarbetande af fullständiga j^laner 
och kostnadsförslag kunde afgöras, hvilken af berörda platser vore 
att föredraga, Kungl. Maj:t måtte bemyndiga Styrelsen att låta 
rörande nyssnämnda tre hamnlägen verkställa fullständiga utredningar 
och kostnadsberäkningar för en summa, hvilken, inberäknadt hvad 
till de redan utförda hamnundersökningarna åtgått, icke enligt 
St\Telsens förmenande kimde komma att öfverstiga det belopp af 
30,000 kronor, som uti Styrelsens skrifvelse den 13 februari 1904 
till statsrådet och chefen för Civildepartementet i fråga om kost- 



Digitized by 



Google 



206 

naderna för undersökning af järnväg mellan Gellivarebanan öfver 
Sveg till bohuslänska kusten funnes upptaget för i sammanhang 
med undersökningen erforderliga hamnutredningar. 
Den 15 de- Här torde dessutom böra erinras, hurusom Järnvägsstyrelsen 

uti sin i kap. XIII återgifna skrifvelse af den 15 december 1905 
afgaf förslag till plan för undersökningsarbetenas bedrifvande under 
år 1906. 



c em ber 1905. 



Framställ- 
ning af 
Lysekils 
jämvftgs- 
koinniitt<^. 



Lysekils hamn. 

Lysekils järnvägskommitté framhöll uti skrifvelse till Kungl. 
Maj:t den 20 januari 1906, hurusom Järnvägsstyrelsen i sin fram- 
ställning om de anslagsbehof för undersökningarna rörande inlands- 
banan, hvilka borde begäras af 1 906 års Riksdag, beräknat, att en 
besparing i det redan beviljade anslaget komme att uppstå därigenom, 
att, bland annat, definitiv undersökning för banans framdragande 
till Strömstad, Lysekil och Uddovalla icke alls komme att verk- 
ställas. Därefter yttrade kommittén följande. 

Det ville synas, som om Järnvägsstyrelsen ämnade i det förslag 
till plan för 1906 års undersökningar, som Kungl. Maj :t den 2 juni 
1905 anbefallt Styrelsen uppgöra, utelämna den redan beslutade^ 
men tills vidare uppskjutna fullständiga undersökningen af hamnför- 
hållandena vid Lysekil, Strömstad och Uddevalla. 

Detta hade väckt stora bekymmer hos Lysekils befolkning, som 
icke utan skäl ansett staden äga goda förutsättningar att blifva 
inlandsbanans slutpunkt och därför hoppats på en grundlig och 
fullständig undersökning af hamnförhållandena därstädes. 

Hvad anginge det i Styrelsens skrifvelse till Kungl. Maj:t den 
13 december 1905 framställda påståendet, att den norra hamnen i 
Lysekil vore endast ofullständigt skyddad af Skeppsholmen, ville 
kommitterade erinra, att afståndet från hamnens innersta del till 
berörda holme endast vore omkring 600 meter, och enär nämnda 
holme låge nordväst om hamnen samt Gulskären vore belägna 
därutanför i västlig riktning, syntes det uppenbart, att de västliga 
vindarna, som för bohuslänska kusten vore de våldsammaste af alla, 
icke gärna kunde vara menliga för I^ysekils norra hamn. 

Samma förhållande gjorde sig gällande äfven hvad anginge de 
nordliga vindarna ])å Saltöfjorden, som ägde skydd mot de västliga 
vindarna af Saltö och skären kring Skogsholmen, mellan hvilka 
och den söder därom liggande nyss omnämnda Skeppsholmen afståndet 
icke vore större än 700 meter. 

Emot u])pgiften i Styrelsens nämnda skrifvelse, att det icke så 
sällan inträffat, att mindre fartyg drifvit i land vid nordvästliga 
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stormar, och detta därför, att bottneu vore af så hård lera, att 
lättare ankare icke kunde gräfva sig in i densamma, erinrades, att 
ett sådant förhållande icke vore kändt i Lysekil. 

Beträffande den södra hamnen, som likaledes nppgifvits vara 
dåligt skyddad för alla vindar mellan sydväst och nordost, påpe- 
kades, att GuUmarsfjorden, vid hvilken Lysekil vore beläget, hade 
mellan inseglingsmärket på Släggabådan, som låge strax söder om 
staden, och Långgapsholmama utanför Skaftö en bredd af 1,150 
meter, med skydd i väster af Flatholmen och i sydväst af Gåsö, 
mellan hvilken ö och Skaftö sundets bredd vore endast 500 meter. 
Då vidare afståndet mellan Gåsö och Släggabådan, som höUe 2,750 
meter i längd, vore upptaget af ett icke ringa antal skär, borde 
liitteligen kunna inses, att de sydvästliga vindarna icke kunde för 
Jjysekils södra hamn på något sätt vara menliga. Samma förhål- 
lande gällde äfven de nordostliga vindarna, h vilka, l)låsande öfver 
land, följde GuUmarsfjorden. 

Vidkommande Styrelsens anmärkning, att de områden, som i 
afseende på läget kunde anses vara lämpliga till upplagsplatser, 
icke på långt när tillfredsställde de fordringar, hvilka måste ställas 
]i(i omfånget, erinrade kommitterade, att fiir beredande af ökadt 
utrymme vid hamnen, där, med inberäkning af en vågbrytare vid 
Släggö, kajer med en längd af 1,600 meter kunde beredas, redan 
inköpts den midt för Slätteskär vid stadens östra ända liggande 
Grötö, som omfattade 0,100 kvadratmeter, hvilken yta kunde genom 
utfyllning till de öster därom liggande Kålholmarna fördubblas. 
Om därtill lades det på stadens område belägna Slätteskär med en 
yta af 110,000 kvadratmeter, erhöUes tillsammans 330,000 kvadrat- 
meter. Skulle, mot förmodan, ytterligare utrymme erfordras i 
själfva staden, funnes 130,000 kvadratmeter att påräkna vid norra 
hamnen. För den händelse en malmforsHng från Norrbottens gruf- 
fält komme till stånd, kunde vid Gullmarsfjordens västra strand på- 
räknas 304,000 kvadratmeter vid Dalsvik, 336,000 kvadratmeter 
vid Fiskebäck eller Finsbo och 210,000 kvadratmeter, där banan 
skulle svänga in från GuUmarsfjorden. 

En missuppfattning syntes sålunda hafva gjort sig gällande i 
Styrelsens utlåtande rörande hamnen vid Lysekil, hvilket jämväl 
framginge af kommitterades skrifvelse bifogade intyg från 14 ång- 
båtsbefälhafvare. ^) 

Kommitterade vågade jämväl påstå, att den förberedande un- 
dersökningen af Lysekils hamnförhållanden icke utförts med den 

^) Här torde böra aniullrkas, att endast 4 af dessa intyg framhålla Lysekil 
såsom en i allmänhet lilmplig hamn. De 10 öfriga intygen utvisa endast, att 
hamnen vintertiden plogar vara isfri. 
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noggrannhet, som varit erforderlig för att fälla ett afgörande om- 
döme om hamnen. 

Slutligen kunde de ej underlåta att framhålla, hurusom Udde- 
valla, Lysekil och Strömstad åtminstone från synpunkten af deras 
folkmängd samt redan befintliga hamnanläggningar m. m. måste 
anses vara de platser vid bohuslänska kusten, som mest lämpade 
sig till slutpunkt för inlandsbanan. Detta förhållande syntes äfven, 
framhöUo kommitterade, Styrelsen till en början hafva beaktat, då 
den i sin skrifvelse den 2 juli 1904 föreslagit en fullständig under- 
sökning af dessa bohuslänska kustens tre största och folkrikaste 
hamnplatser, af hvilka Lysekil och Strömstad dessutom på grund af 
hamnarnas rimlighet och isfrihet ansåges äga goda förutsättningar. 
Med anledning däraf syntes dessa städer äga fullt berättigade an- 
språk på en grundlig och uttömmande undersökning af sina hamn- 
förhållanden. Det måste därför betraktas såsom ett mindre hän- 
synsfullt förfarande mot befolkningen i dessa städer och såsom en 
vårdslöshet i fråga om bedrifvandet af undersökningarna för inlands- 
banan, därest, med stöd af allenast en förberedande undersökning, 
den beslutade fullständiga utredningen beträffande nämnda tre hamnar 
inställdes och dessa följaktligen utan vidare lämnades ur räkningen. 
Denna u])j)fattning erhöUe en än klarare belysning däraf, att de af 
Styrelsen förordade hamnlägena, EUösefjorden, Hottnafjorden och 
Kifiö-Raftö icke, såsom Styrelsen ])å8tått, vore i alla hänseenden 
lämpliga såsom slutpunkt för inlandsbanan. Tvärtom vore dessa 
hamnlägen behäftade med många olägenheter, af hvilka kommitte- 
rade blott ville nämna, att de icke ägde några som helst hamn- 
anläggningar, samt att de vore så godt som obebodda. 

För att ådagalägga Lysekils stads och dess omnejds intresse 
för förbättrade kommunikationer tilläte kommitterade sig omnämna, 
att staden beslutat teckna 200,000 kronor samt l^yse, Hrostad, Bro 
och Håby landtkommuner tillsammans 65,000 kronor såsom bidrag 
till en bana från Lysekil till statsbanan genom Bohuslän. 

På grund af hvad kommitterade sålunda anfört, hemställde de, 
att Kungl. Maj:t måtte, i öfverensstämmelse med hvad från början 
varit meningen, uti planen för 1906 års undersökningar rörande 
inlandsbanan upptaga en fullständig utredning i fråga om förhål- 
landena vid Lysekils hamn eller, om planen redan vore annorhmda 
fastställd, ändock förordna om verkställande af en sådan utredning 
år 1900. 
Järnvägs- Sedan Kungl. Maj:t anbefallt Järnvägsstyrelsen afgifva utlåtiinde 

utlaLnd!'! öfver denna kommitterades framställning, anförde St^Telsen den 10 
februari 1906 följande. 

För att kunna så fullständigt som möjligt utreda, hvilken af 
nämnda platser vid bohuslänska kusten vore att föredraga såsom 
slutpunkt för inlandsbanan, hade St^Tclsen, på sätt blifvit i StAi-el- 
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sens skrifvelse den 13 december 1905 anmärkt, dels utverkat sig 
Lotsstyrelsens medgifvande för lotskaptenen i Göteborg, hvilken 
bäst borde känna sjöfartsförhållandena vid dessa platser, att deltaga 
i de anbefallda förberedande undersökningarna för att beträffande 
nämnda förhållanden lämna nödiga upplysningar, dels ock uppdragit 
verkställandet af undersökningarna åt, jämte andra, Aktiebolaget 
Vattenbyggnadsbyrån, hvars representanter, professorn vid Tekniska 
Högskolan J. G. Richert och ingenjören P. G. Hömell, Styrelsen 
ansett vara i besittning af erforderliga kvalifikationer för frågans 
bedömande på ett sakkunnigt sätt. För verkställande af undersök- 
ningarna, h vilka utförts med samma omsorg och noggrannhet be- 
träffande samtliga hamnlägen, och för hvilka användts den tid, som 
för ändamålet varit erforderlig, hade StjTclsen enligt sin mening 
anlitat biträde af personer, hvilka måste anses hafva varit därför 
särskildt lämpliga. Därjämte hade yttranden rörande sjöfartsförhål- 
landena inhämtats från Lotsstyrelsen och lotskaptenen i Göteborg, 
innan Järnvägsstyrelsen afgifvit sitt ofvan omförmälda utlåtande i 
ämnet. Detta utlåtande hade ock grundats ej mindre på dessa myn- 
digheters yttranden, än äfven på undersökningsförrättarnas be- 
tänkande. 

Kommitterade hade påstått, fortsatte StjTelsen, att de förbere- 
dande undersökningarna af Lysekils hamnförhållanden icke utförts 
med den noggrannhet, som varit erforderlig för att fälla ett afgö- 
rande omdöme om hamnen därstädes, men då, på grund af hvad 
ofvan anförts, detta påstående, för hvilket kommitterade icke före- 
bragt något som helst skäl, måste anses vara alldeles obefogadt, 
funne Styrelsen detsamma icke förtjänt af vidare bemötande. 

Då det gällt att bedöma, hvilken plats vid bohuslänska kusten 
vore att föredraga såsom banans slutpunkt, hade Styrelsen ansett 
det vara absolut nödvändigt att tillse, att denna plats uppfyllde de 
fordringar beträffande läge och beskaffenhet, hvilka enligt nutidens 
kraf måste ställas på en- för omfattande export- och importrörelse 
afsedd hamn. För sådant ändamål måste, enligt Styrelsens förme- 
nande, hamnen vara i möjligaste mån isfri, och bland de hamnlägen, 
som uppfyllde detta villkor, hade företräde ansetts böra gifvas åt 
sådana, hvilka dels motsvarade berättigade fordringar på god infart 
från öppna hafvet, dels ock vid alla vindförhållanden lämnade fullt 
tillfredsställande skydd för de fartyg, som där lastade eller lossade 
varor, vare sig detta skedde vid kaj eller å redd. Vidare hade Sty- 
relsen såsom ledande princip uppställt, att hamnlägen med större 
fri vattenj^a än som kunde anses motsvara erforderliga utvecklings- 
möjligheter borde i möjligaste mån undvikas. Om nämligen redden 
vore alltför vidsträckt, kunde vågsvallet därstädes blifva hinderligt 

14 
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såväl för lastning och lossning vid kaj, som ock för varuomlastning 
mellan pråmar och sådana fartyg, som förankrade på redden. 

Tillika måste hänsyn tagas till hamnbassängens djup och ankar- 
bottnens beskaffenhet. Förankradt å en skyddad redd, behöfde ett 
fartyg nämligen endast en eller ett par meters vattendjup under 
kölen, beroende på reddens storlek. Okades detta djup med ett 
eller annat tiotal meter, blefve förankringen svårare, hvarjämte man 
för hvarje fartyg måste anvisa ett betydligt större utrymme, enär 
ankarkättingens ökade längd medgåfve fartygets kringsvängning i 
större bågar, liottnen Unge ej vara så hård, att ankaret icke för- 
mådde gräfva sig in i densamma, men icke heller så lös, att an- 
karet glede, enär fartyget i båda fallen lätt råkade i drift. 

Tillsåge man, huru Lysekils hamn motsvarade dessa angifna 
fordringar ur nautisk synpunkt, funne man, att, i motsats till hvad 
kommitterade anfört och oafsedt isförhållandena, hvilka kunde anses 
tillfredsställande, dessa fordringar icke uppfylldes beträffande nämnda 
hamn. I detta hänseende hänvisade Styrelsen till ett af lotskapte- 
nen O. H. Stenberg afgifvet yttrande i ärendet, af hvilket yttrande 
framginge, att såväl den södra som den norra hamnen vore mycket 
utsatta för sjö. Ankargrunden vore i södra hamnen åtminstone 
delvis dålig, så att fartyg relativt lätt komme i drift. I den norra 
hamnen hände det ej sällan, att de mindre fartyg, som i regel vore 
förankrade där, drefve i land med nordvästliga stormar, hvaraf lots- 
kaptenen Stenberg funne framgå, att, ehuru bottnen utgjordes af 
lera, densamma vore så hård, att åtminstone ej lättare ankare för- 
mådde att få godt fäste. 

Styrelsen yttrade vidare, att kommitterade framhållit, att de 
västliga och sydvästliga vindarna, af hvilka de förra vore vid bo- 
huslänska kusten de våldsammaste af alla, icke gärna kunde vara 
menliga för de båda hamnarna i Lysekil. Riktigheten af detta på- 
stående måste, på grund af hvad lotskaptenen Stenberg anfört, dragas 
i tvifvelsmål. För öfrigt vore afståndet till närmaste land, beträf- 
fande södra hamnen i något af vädersträcken från sydväst öfver 
söder till nordost och vidkommande norra hamnen nästan rätt i 
norr, mer än tillräckligt för att tillåta uppkomsten inom själfva 
hamnområdena af sådan lokal sjögång, som i hög grad vore besvä- 
rande i synnerhet för vid kaj liggande mindre fartyg, men äfven 
för pråmtrafik, ett förhållande, som icke borde få förekomma i en 
god hamn. Att genom byggande af vågbrvtare skaffa erforderligt 
skydd kunde icke ifrågakomma på grund af det utanför Lysekils 
stränder .hastigt tilltagande vattendjupet, hvilket skulle göra så- 
dana byggnader oerhördt dyrbara. Detta gällde äfven den af kom- 
mitterade antydda vågbrN'taren vid Släggö, hvilken, för att i någon 
mån blifva till nytta, enligt Styrelsens mening antagligen finge ut- 



Digitized by 



Google 



211 

sträckas till Släggabådan öfver det djupa sundet mellan dessa båda 
platser. 

Hvad beträffade de fordringar i afseende å utrymme och ut- 
vecklingsmöjligheter, hvilka oeftergifligen borde uppställas för en 
hamn af ifrågavarande beskaffenhet, vidhöUe Styrelsen, att Lysekils 
hamn icke tillfredsställde dessa fordringar, enär tillgången i ham- 
nens omedelbara närhet på områden, lämpliga för stationsanordnin- 
gar, upplagsplatser, industriella anläggningar och dylikt, vore för 
liten. De där befintliga områdena medgåfve icke utförande af erfor- 
derliga anordningar för den närmaste framtiden, långt mindre för en 
längre tid framåt. Att, såsom kommitterade tänkt sig, genom jord- 
schaktnings-, bergsprängnings- och utfyllningsarbeten bereda ökadt 
utrymme för den nya hamnen utöfver befintliga områden skulle 
helt säkert blifva förenadt med allt för stora kostnader. Såsom 
lämpliga att tagas i anspråk för upplagsplatser hade af kommitterade 
föreslagits tre vid GuUmarsf jordens västra strand befintliga områden ; 
men dessa områden, hvilka vore belägna på ett afstånd af respek- 
tive omkring 1.5, 3 och 4.6 kilometer från södra hamnen i Lyse- 
kil, vore allt för långt skilda såväl från hvarandra som ock från den 
egentliga hamnen, för att hamnanläggningen i sin helhet skulle 
kimna uppfylla de fordringar på centralisering, hvilka måste ställas 
på en modem hamn. Af denna orsak hade undersökningsförrät- 
tama icke ansett erforderligt att utsträcka den förberedande under- 
sökningen af hamnförhållandena vid Lysekil till ifrågavarande tre 
områden. 

Flertalet af de af kommitterade åberopade intygen från en del 
ångfartygsbefalhafvare afsåge allenast isförhållandena i Lysekils 
hamn, i fråga om hvilka någon anmärkning emellertid icke gjorts. 
Af lotskaptenen Stenberg hade blott erinrats, att ishinder någon 
gång förekommit. 

Det hade, yttrade St\nrelsen, af kommitterade framhållits, att 
Lysekil liksom Strömstad och Uddevalla åtminstone ur folkmängds- 
synpunkt samt på grund af redan befintliga hamnanläggningar 
m. m. måste anses vara de platser, som mest lämpade sig till 
slutpunkt för inlandsbanan. 

Styrelsen ville däremot invända, att, då det gällde att utse en 
plats vid bohuslänska kusten till slutpunkt för nämnda bana, måste 
man vid valet af sådan plats taga hänsyn först och främst till sjö- 
fartsförhållandena och de förutsättningar i öfrigt beträffande land- 
och vattenområden, hvilka vore erforderliga för en hamn, som afsåges 
för stor export och import. Hvad Lysekil sålunda anginge, funne 
Styrelsen stadens ringa folkmängd och jämförelsevis enkla hamn- 
anläggningar icke kunna tillmätas den betydelse, att allenast af 
sådan anledning Lysekils hamnläge borde föredragas framför de af 
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Styrelsen såsom lämpligare befunna vid Bottnafjorden, Risö- Raftö 
och EUösefjordeD, då Lysekils hamnläge icke i andra afseenden 
vore jämförbart med nämnda tre platser. 

Då Styrelsen afgifvit sitt omförmälda utlåtande den 31 januari 
1903, hade Styrelsen visserligen haft den uppfattning, att Ström- 
stad, Uddevalla eller Lysekil skulle kunna blifva banans slutpunkt, 
och hade af denna anledning Styrelsens förslag den 2 juli 1904 
till plan för undersökningarna rörande inlandsbanan upptagit ut- 
redning af hamnförhållandena, vid dessa tre ställen; men sedan 
tillfälle beredts St\-rel8en att låta verkställa en omfattande -okulär 
besiktning och det af densamma framgått, att andra platser vore 
ändamålsenligare, hade Styrelsen funnit sig böra frånträda sin ur- 
sprungliga uppfattning. 

Under åberopande af hvad Styrelsen sålunda anfört, erinrade 
Styrelsen, att, äfven om Ijotsstyrelsens åsikt, h vilken rörande nämnda 
förhållanden torde böra inhämtas, skulle befinnas icke vara fullt 
öfverensstämmande med lotskaptenen Stenbergs, och sjöfartsförhål- 
landena vid Lysekil af Lotsstyrelsen tilläfventyrs skulle anses tillfreds- 
ställande, Järnvägsstyrelsen dock med hänsyn till de af densamma 
påvisade olägenheterna med afseende å utr\^mme och utvecklings- 
möjligheter, hvilka vidlådde Lysekils hamn, ansåge, att samma hamn 
icke i lika hög grad som de af Järnvägsstyrelsen förordade plat- 
serna lämpade sig såsom slutpunkt för inlandsbanan. Med anled- 
ning däraf hemställde Styrelsen, att kommitterades framställning 
icke måtte föranleda till någon Kungl. Maj:ts åtgärd. 

Slutligen erinrade Järnvägsstyrelsen, att, därest Kungl. Maj: t 
skulle finna godt förordna om verkställande af den begärda utred- 
ningen, kostnaderna för en dylik utredning måste beräknas till 10,000 
kronor, hvartill komme omkring 4,600 kronor för undersökning af 
järnvägssträckning från lämplig punkt å statsbanan genom Bohus- 
län till Lysekil efter en beräkning af 125 kronor per kilometer. 
i.otsstyivi- Såsom Järnvägsstyrelsen förutsatt, blef ärendet af Kungl. Maj: t 

sens remi!teradt till Lotsst\Telsen, hvars utlåtande till Kunerl. Mai:t af- 
gats den o mars 1906. 

Lotsstyrelsen förklarade till en början, att Styrelsen ansåge sig 
endast hafva att ur sjcif artssynpunkt afgifva yttrande rörande Lyse- 
kils hamn såsom slutpunkt för inlandsbanan. Sedan St\rrelsen där- 
efter förklarat sig stå fast vid sin i skrifvelse till Järnvägsstyrelsen 
den 23 maj 1905 uttalade och ofvan omförmälda åsikt rörande hamn- 
förhållandena å bohuslänska kusten, framhöll Styrelsen beträffande 
angöring i Lysekils hamn, att, sä vida densamma skulle ske direkt 
från sjön, afse värda svårigheter för tryggande af sjöfarten under tjocka 
eller disig luft komme att uppstå till följd af de långt från land 
belägna grunden S(')rgrundsberg nordvart och Tofvas ungar syd- 
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vart om angöringspunkten. Däremot kunde, såsom Styrelsen lika- 
ledes i samma skrifvelse påpekat, angöring med större säkerhet 
ske söder om skäret Bonden med hjälp af Islandsbergs fyr, från 
hvilken en inre farled kimde begagnas npp till hamnen. Dock tarf- 
vade såväl fyren som farleden förbättrade säkerhetsanordningar, 
därest farleden skulle kunna begagnas som infartsled till en hamn, 
hvilken skulle utgöra slutpunkt för inlandsbanan. 

Rörande ankargrunden i såväl norra som södra hamnen kunde 
af strandningsrapporter för åren 1891—1905 ej sägas framgå, att 
bottnen i norra hamnen, ehuru den utgjordes af lera, vore så hård, 
att ej lättare ankare förmådde få godt tag i densamma, och ej heller 
att ankargrunden i den södra hamnen vore så dålig, att fartyg 
relativt lätt kommo i drift. Detta framginge däraf, att 8 af de 9 
strandningar, som under nämnda tid ägt rum i hamnen — 7 i den 
norra och 2 i den södra — föranledts däraf, att antingen ankar- 
kättingame eller förtöjningarne sprungit. 

Vattendjupet i båda hamnarne kunde anses tillfredsställande, 
då djupet å förankringsplatsen i norra hamnen varierade mellan 10 
och 20 meter och i södra hamnen mellan 14 och 29 meter. 

Hamname kunde sägas vara skyddade för sjögång från haf- 
vet; men att anbringa ett verkligt skydd för sjögång i öfrigt, sär- 
skildt för mindre fartyg och för sådana, som lastade eller lossade 
vid kaj med användande af pråmar, torde ej utan synnerligen stora 
svårigheter och kostnader låta sig göra. 

Utrymmet i norra hamnen enbart torde, för så vidt fartygen 
skulle kunna förtöja vid kaj eller ankra i skydd af Skeppsholmen, 
ej vara tillräckligt för ifrågavarande hamnanläggning, och samma 
olägenheter beträffande utrymme syntes äfven vidlåda södra ham- 
nen, därest fartygen skulle förtöjas vid kaj eller icke nödgas ankra 
på allt för stort djup och för långt från kaj. Däremot torde det 
sammanlagda utrvmme, som i båda hamnarne kunde beredas far- 
tyg vid kaj eller å för själfva fartygen lämplig ankarplats, kunna 
anses tillräckligt, ehuru ett ordnande af hamnförhållandena medelst 
två hamnar på grund af ej mindre expeditions- än terrängsvårig- 
heter kunde befinnas mindre ändamålsenligt. 

Isförhållandena i hamnarne vore enligt LotsstATclsens förme- 
nande i regel icke af någon för sjöfarten hindrande beskaffenhet. 

Sedan dessa utlåtanden inkommit till Kungl. Maj: t, hafva jäm- 
vägskommitterade i Lysekil ingifvit två skrifter i ärendet af den 14 
mars och den 23 april 1906. I den förstnänmda framhöUo kom- 
mitterade, att de företagna undersökningarna icke bedrifvits med 
tillräcklig noggrannhet, hvarför kommitterade förnyade sin ansökan 
om en fullständig utredning rörande Lysekils hamnförhållanden. I 
den senare skrifvelsen påpekade kommitterade, med stöd af skrif- 
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velsen bifogade handlingar från chefen för västra väg- och vatten- 
byggnadsdistriktet majoren T. Helleberg, f. d. chefen för Göteborgs 
lotsfördelning, f. d. kommendörkaptenen A. F. Ouchterlony, ingen- 
jören P. Strid och förste landtmätaren A. A. Rönnbäck, 

att möjHghet funnes att i södra hamnen mellan Grötön och 
fastlandet anordna bekväma, för alla vindar skyddade hamnbassän- 
ger med en kajsträcka af 1,800 meter, hvilka bassänger lämpade 
sig för större trafikförhållanden ; 

att därförntom i södra hamnen mellan Slätteskär och ång- 
båtskajen dels redan funnes och dels ytterligare kunde för passa- 
ger arångfartyg och mindre fartyg anordnas kajer med en längd af 
sammanlagdt omkring 600 meter; 

att norra hamnen lämpade sig såväl för mottagande af mindre 
fartyg som till pråmhamn, och att den, om så erfordrades, kunde 
skyddas för stormar medelst byggande af en vågbrytare; 

att ankarbottnen, i motsats mot hvad Järnvägsstyrelsen från 
början påstått, vore god i bägge hamnarne och medgåfve möjlig- 
het att anbringa s. k. moringar; samt 

att upplagsplatser af tillräckligt omfång kunde beredas i och 
invid staden. 

Genom hvad sålunda anförts, ansåge järnvägskommitterade sig 
hafva till fullo styrkt befogenheten af Lysekils stads med omnejd 
begäran om en fullständig hamnundersökning därstädes i ofvan an- 
gifna syfte. 
Jämvägssty- Efter det Järnvägsstyrelsen anbefallts låta anställa och till 

endr-ämlö. ^^^l?^' Maj: t iukoHima med jämförande utredning rörande Udde- 
randt^ under- valla och Lysckils hamnar för utrönande, hvilketdera af dessa hamn- 
randi^lam- ^^S^^ ^^^^ ^t* föredraga såsom slutpunkt för inlandsbanan, öfverläm- 
nanie vid nade Styrelsen med skrifvelse den 5 september 1906 en från Aktiebo- 
oelf^T^^ctii ^^S^* Vattenbyggnadsbyrån infordrad utredning i berörda hänseende, 
^"^ ' däruti bolaget förklarat sig anse, att Lysekil vore att föredraga 
framför Uddevalla i fråga om hamninloppens beskaffenhet. Hvad åter 
beträffade själfva hamnarna, de därstädes förtöjda fartygens säker- 
het vid inträffande stark vind och hög sjö samt särskildt möjlig- 
heten att anordna kajer och upplagsplatser, erbjöde Uddevalla afse- 
värda fördelar framför Lysekil, å hvilken sistnämnda plats en fullt 
modern hamnanläggning enligt bolagets åsikt svårligen skulle kunna 
åstadkommas. Bolaget hade dock ansett, att, innan några förbättrin- 
gar af inloppen till Uddevalla företoges, utredning borde ske angående 
de strömningsförhållanden, som kunde vara att förvänta i en föreslagen 
ny kortare förbindelseled mellan Björnsundsfjorden och Malösundet. 

För egen del anförde Järnvägsstyrelsen, att, ehuniväl bolaget 
ansett sig kunna förorda Uddevalla såsom slutpunkt för inlands- 
banan framför Lysekil allenast under den förutsättning, att viss af bo- 
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laget föreslagen undersökning rörande möjliglieterna för förbättring 
af inloppen till Uddevalla gåfve tillfredsställande resultat, Styrelsen 
dock ansåge genom den verkställda utredningen ådagalagdt, att 
Uddevalla möjligen kunde ifrågasättas såsom slutpunkt för inlands- 
banan, hvaremot detta icke under några omständigheter synts vara 
fallet med Lysekil. 

Med anledning däraf hemställde Styrelsen, under erinran huru- 
som berörda af bolaget föreslagna undersökning af strömnings- 
förhållandena i en dylik ny förbindelseled vore afsedd att äga rum 
i sammanhang med den fullständiga utredning, som Styrelsen i sin 
skrifvelse den 13 december 1905 föreslagit rörande hamnlaget vid 
Ellösef jorden, att, därest Kungl. Maj:t skulle finna någon af ifråga- 
varande hamnplatser böra blifva föremål för fullständig under- 
sökning, företräde därvid måtte lämnas åt Uddevalla. 

Alternativa linjer mellan Ed och Malung. 

Järnvägsstyrelsen erinrade i skrifvelse till Kungl. Maj:t den 25 jämvägssty- 
april 1906, hurusom Styrelsen den 5 april 1905 uti skrifvelse till reisens fram- 
Kungl. Maj: t — ofvan återgifven i kap. VIII — lämnat redogörelse ^^ "^°^' 
för resultatet af verkställd okulärundersökning för inlandsbanan å 
sträckan mellan Lelångens södra ända och Malung, och att Styrelsen 
därvid meddelat, att såsom olika hufvudsträckningar för banan 
ansetts kunna komma i betraktande följande i skrifvelsen närmare 
angifna linjer nämligen Silbodalslinjen, Lennartsforslinjen, Ottebols- 
linjen och Edanelinjen. Med hänsjni dock till svårigheten att endast 
på grundvalen af resultaten af den okulära undersökningen bestämma, 
huru en definitiv undersökning borde verkställas, hade StjTelsen 
funnit en föregående utredning af de olika linjemas ekonomiska 
bärighet erforderlig. 

I sin skrifvelse af den 25 april 1906 anförde därefter StjTelsen, 
att, sedan Styrelsen uppdragit åt förste aktuarien och föreståndaren 
för Styrelsens statistiska kontor filosofie doktorn K. Key-Åberg att 
verkställa nyssnämnda utredning, Key-Åberg till Styrelsen inkommit 
med den sålunda anbefallda utredningen ^). 

Enligt denna utredning, som af Styrelsen öfverlämnades till 
Kungl. Maj: t och som afsett att af göra, hvilkendera af de ifråga- 
varande linjerna, som hade de största utsikterna att lämna det för- 
delaktigaste ekonomiska resultatet, inhämtades, bland annat, att 
bruttoinkomsterna för de olika sträckningarna beräknats blifva per 
bankilometer : 

för Lennartsforslinjen öfver Bäckefors 3,093 kronor och öfver 
Ed 2,976 kronor; 

^^Atergifves i del II af detta verk. 
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för Silbodalslinjen öfver Bäckefors 2,992 kronor och öfver Ed 
2,985 kronor; 

för Blomsjöalternativet, som skulle blifva 2 å 4 kilometer 
längre än Silbodalslinjen, öfver Bäckefors 2,948 kronor och öfver 
Ed 2,944 kronor; 

för Ottebolslinjen öfver Bäckefors 2,924 kronor och öfver Ed 
2,927 kronor; samt 

för Edanelinjen öiver Bäckefors 2,384 kronor och öfver Ed 
2,379 kronor. 

Däraf framginge, att de fyra förstnämnda sträckningarna, hvilka 
samtliga ginge öfver Torsby och vid Sälboda förenade sig till en 
gemensam sträckning Sälboda — Malung med en längd af 188 kilo- 
meter, vore någorlunda likställda, medan Edanelinjen, som genom 
Värmland hade en betydligt östligare riktning än de andra linjerna^ 
visat sig vara den ur ekonomisk synpunkt afgjordt svagaste linjen, 
hvilket enligt Key-Åbergs uttalande berodde därpå, att Edanelinjen 
sämst af alla tillgodosåge den värmländska storindustriens intressen. 

Under framhållande att Ottebolslinjen med en något östligare 
sträckning än den Styrelsen ifrågasatt mellan Billingsfors och Gläfs- 
fjorden borde blifva jämngod med Lennartsforslinjen, hade Key- 
Aberg föreslagit, att Ottebolslinjen skulle dragas öster om sjöarna 
Edslaren, Ömmeln och Mellan Svan upp genom Svanskogs och Lång- 
seruds socknar samt vidare genom LiUälfvens dalgång fram genom 
(xillberga bördiga socken, hvarefter linjen skulle följa Glafsf jordens 
västra strand till Ottebol. Med en sålunda förändrad sträckning 
skulle denna linje komma att beröra Forsbacka stora kronopark i 
Edsleskogs, Mo och Åmåls socknar. Svaneholms och Kolsäters 
bruk samt flera industriella företag, såsom Hällsbäck, Stömne och 
Hillringsberg. 

Jämväl för Ottebolslinjen i nyss angifna sträckning, hvilken 
skulle blifva omkring 14 kilometer längre än den af Styrelsen ifråga- 
satta linjen öfver Ottebol, hade trafikberäkning utförts, och utvisade 
denna, att trafikinkomsterna per bankilometer beräknats blifva 3,073 
kronor med Bäckefors som utgångspunkt och 3,059 kronor, därest 
linjen utginge från Ed, hvadan samma linje måste hållas för jämn- 
god med Lennartsforslinjen. 

Då emellertid terrängförhållandena mellan l^axarby och Svanskog 
å den af Key-Aberg föreslagna sträckningen vore särdeles svåra 
och linjens framdragande i denna riktning skulle medföra dels af- 
sevärd förlängning, dels ock betydande kostnader för terrassering, 
höUe StjTclsen före, att å sträckan mellan Laxarby och trakten af 
Långserud linjen borde erhålla en västligare riktning genom den- 
sammas framdragande väster om förenämnda tre sjöar, Edslaren, 
Onimeln och Mellan Svan. Och Styrelsen fJireställde sig, att den 
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af Styrelsen sålunda angifna linjen, som skulle framgå på omkring 
0.5 kilometers afstånd från västra ändan af Forsbacka kronopark^ 
komme att i trafikhänseende blifva ungefar likställd med den af 
Key-Åberg föreslagna. 

I detta sammanhang ansåge sig StjTrelsen böra erinra, hurusom, 
sedan Styrelsen den 15 december 1905 gjort framställning om an- 
visande af ett belopp af 203,000 kronor för fortsättande och af- 
slutande af de utaf Riksdagen beslutade fullständiga undersökningarna 
rörande inlandsbanan samt chefen för Civildepartementet, på sätt 
1906 års statsverksproposition utvisade, hos Kungl. Maj:t hemställt, 
att hos Riksdagen måtte äskas ett anslag för undersökning i de 
delar, Kungl. Maj:t funne sådan lämplig, af alternativa linjer i 
Värmland och möjligen äfven i Jämtland, hvilken undersökning af 
departementschefen beräknats kräfva en kostnad af omkring 27,000 
kronor, Kungl. Maj: t föreslagit 1906 års Riksdag att till fortsättande 
af nämnda undersökningar för år 1907 anvisa 230,000 kronor, samt 
att Riksdagen anvisat det sålunda äskade beloppet med rätt för 
Kungl. Maj:t att låta förskottsvis under år 1906 af tillgängliga 
medel utanordna samma belopp. 

Då, fortsatte Styrelsen, de af Kungl. Maj:t anbefallda under- 
sökningarna beträffande vissa såsom slutpunkt för inlandsbanan 
ifrågasatta hamnar utmed bohuslänska kusten, för hvilka under- 
sökningar redogörelse afgifvits i Styrelsens skrifvelse den 13 de- 
cember 1905, utvisat, att Uddevalla icke borde ifrågakomma såsom 
slutpunkt för inlandsbanan, samt det vid sådant förhållande måste 
förutsättas, att inlandsbanan icke komme att från Billingsfors, som 
norrifrån räknadt vore näst sista stationen å den enskilda järnvägen 
Uddevalla — Lelången, framdragas i samma sträckning som denna 
järnväg, hyste Styrelsen — som af nämnda anledning icke låtit 
verkställa de i 1905 års undersökningsplan för inlandsbanan ingående 
utredningar angående förvärfvande åt staten af nämnda enskilda 
järnväg samt angående densammas ombyggande till normal spår- 
vidd — den uppfattning, att, då det gällde att besluta om den 
definitiva undersökningen för inlandsbanan å delen Lelåögens södra 
ända — Malung, det icke, såsom vid ofvan omförmälda okulära 
undersökning förutsatts, kunde komma i fråga att framdraga inlands- 
banan öfver Bäckefors, och att således den å Dalslands järnväg 
befintliga stationen Ed blefve den punkt, öfver hvilken nyssnämnda 
bana framdroges. Därest inlandsbanan skulle framgå i samma 
sträckning som bandelen Billingsfors — Bäckefors och vid sistsagda 
ställe afvika från den enskilda järnvägen, torde det nämligen icke 
låta sig göra att för statens räkning förvärfva berörda handel utan 
inköp af järnvägen Uddevalla — Lelången i dess helhet, hvilket i 
förening med bandelens ombyggande till normal spårvidd skulle 
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betinga större kostnad än anläggandet af ny bana mellan Billings- 
fors och P^d, hvarförutom staten sannolikt skulle nödgas trafikera 
återstående sträckan till Uddevalla. 

På grund af resultatet af den ekonomiska utredningen rörande 
nämnda linjer funne Styrelsen, att Edanelinjen såsom den minst 
bärkraftiga af samtliga linjer borde lämnas ur räkningen samt att, 
med hänsyn till i Riksdagen gjorda uttalanden vid behandlingen 
af Kungl. Maj:ts proposition i ärendet till 1906 års Riksdag^), Len- 
nartsforslinjen, hvars längd mellan Ed* och Sälboda skulle blifva 
157 kilometer, och hvilken vore 12 kilometer längre än Silbodals- 
linjen, icke borde definitivt undersökas. 

Hvad åter beträffade öfriga linjer, Silbodalslinjen, det så kallade 
Blomsjöalternativet och Ottebolslinjen, den sistnämnda med den af 
iStjTclsen of v an antydda riktningen väster om sjöarna Edslaren, 
Ommeln och Mellan Svan, ansåge Styrelsen, att Ottebolslinjen borde 
under alla förhållanden göras till föremål för definitiv undersökning, 
men att sådan undersökning borde företagas jämväl rörande någon 
af de västliga sträckningarna öfver Silbodal och förbi Blomsjöama, 
enär, med hänsyn till den obetydliga skiljaktigheten mellan de re- 
sultat, som framgått af den ekonomiska utredningen, det måste 
utrönas, huruvida andra skäl än de rent ekonomiska förefunnes för 
inlandsbanans framdragande i någon af nyssberörda sträckningar. 

Styrelsen anmärkte vidare, att, enligt hvad Styrelsen hade sig 
bekant, utsedda representanter från samtliga socknar inom Nordmarks 
härad hos Kungl. Maj: t, med erinran att den föreliggande järnvägs- 
linjen vore af allra största betydelse i ekonomiskt, strategiskt och 
kulturellt hänseende, anhållit, att vid fortsatta förarbeten för inlands- 
banan sträckningen genom de västligaste gränstrakterna af Värmland 
måtte blifva föremål för undersökning.^) 

Då de af Styrelsen förut föreslagna detaljerade undersökningar 
f()r ifrågavarande del af inlandsbanan, hvilka beräknats draga en 
kostnad af 125 kronor per kilometer, icke afsett mer än en linje, 
måste, därest alternativa linjer skulle definitivt imdersökas, därför 
erforderliga belopp anvisas utöfver hvad Styrelsen i sin skrifvelse 
den 15 december 1905 äskat. 

Under erinran att i de af Styrelsen beräknade kostnader för 
fuUstiindiga undersökningar rörande inlandsbanan inginge ett belopp 
af 38,750 kronor för detaljerad undersökning af sträckan Lelångens 
södra ända — Malung, 310 kilometer å 125 kronor per kilometer, 
samt att, för den händelse en dylik undersökning skulle verkställas 
såväl för Ottebolslinjen som ock för den ena af de båda linjerna 
öfver Silbodal och förbi Blomsjöarna, undersökningen af en alternativ 

*) Jfr Statsutskottets utl&tandc. se ofvan sid. 199. 
^) Se nedan sid. 224. 
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linje mellan Billingsfors och Sälboda, å hvilken sträcka med en längd 
af omkring 120 kilometer de tre linjerna skilde sig från li varandra, 
skulle draga en kostnad efter nyss angifna beräkningsgrund af 
15,000 kronor, hemställde Styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte besluta, 
hvilken eller h vilka af de ifrågavarande linjerna mellan Ed och 
Malung, som skulle göras till föremål för definitiv undersökning, 
samt att, därest såväl Ottebolslinjen som ock en af de västra alternativa 
sträckningarna beslutades skola undersökas, nämnda belopp, 15,000 
kronor, måtte ställas till Styrelsens förfogande af omförmälda, af 
Kungl. Maj: t hos 1906 års Riksdag äskade anslag af 27,000 kronor 
för undersökning af bland annat alternativa linjer i Värmland. 



Sträckning förbi Arvika köping. 
Jämlikt af Arvika köpings Kommunalfullmäktige meddeladt Framstuii 



uppdrag hade fabrikören G. Olsén till Järnvägsstyrelsen öfverlämnat 
utdrag af kommimalfuUmäktiges den 10 april 1905 förda protokoll, 
utvisande, att fullmäktige nämnda dag beslutit hos StjTclsen anhålla, 
att Styrelsen ville låta undersökningen för inlandsbanan omfatta en 
linje, som direkt berörde Arvika. Fullmäktige hade vidare beslutit 
anhålla, att i motsatt fall köpingen — hvilken, om järnvägen droges 
till densamma, torde vara villig att för saken ikläda sig ekonomiska 
uppoflfringar — måtte sättas i tillfälle att taga i öfver\'ägande, 
huruvida den själf skulle vilja bekosta den begärda undersökningen. 

På grund af förfrågan från Järnvägsstvrelsen hade köpingens 
fullmäktige sedermera den 18 maj 1906 meddelat Styrelsen, att 
köpingen vore villig bestrida den kostnad, en undersökning af in- 
landsbanans sträckning genom Arvika och mellan lämpliga punkter 
i Ålgå och Gunnarskogs socknar kunde medföra. 

Då Järnvägsstyrelsen sedermera den 18 juni 1906 till Kungl. 
Maj:t afgaf utlåtande i detta ärende, erinrade Styrelsen, hurusom 
Styrelsen förut den 25 april 1906 framhållit, att Lennartsforslinjen 
icke borde göras till föremål för definitiv undersökning, men att 
sådan i stället borde utföras beträffande Ottebolslinjen och af endera 
af de ifrågasatta alternativa sträckningarna för Silbodalslinjen. 

Af dessa sträckningar skulle, fortsatte St\Telsen, Ottebolslinjen 
framgå på västra stranden af Glafsf jorden och därvid passera, bland 
annat, Glafva, Gärdsbyn, Älgå, Fröbol och Sulvik, fortsätta i nord- 
ostlig riktning öfver Ottebols station vid nordvästra stambanan för 
att vidare mellan Bergsjön och Nysockensjön samt öfver Sälboda 
och Grafås framföras till Gunnarskog norr om sjön Gunnern. Da 
det skulle möta afsevärda terrängsvårigheter att framdraga en järn- 
väg förbi Sulviken till Ottebol, borde emellertid tillses, huruvida 
det icke blefve fördelaktigare att vid Fröbol strax norr om Älgå 



ning af 

Arvika 

köpings 

Koinuuinal- 

fnllmöktige. 



Jämvttgs- 

stjTelseiis 
utlfttandt.'. 



Digitized by 



Google 



220 

leda banan öfver nämnda vik till näset vid Berg tor att vidare i nordlig 
riktning genom en där befintlig smal dalgång framföra densamma 
till Ottebol. En dylik linje skulle erbjuda bättre terräng och blifva 
minst 2.6 kilometer kortare än sträckningen förbi Sul viken, hvartill 
komme, att den skulle passera på ett afstånd af omkring en kilometer 
från den betydande Jösseforsen med dess stora industriella anläggningar. 

Hvad anginge den af Arvika köpings Kommunalfullmäktige 
ifrågaställda undersökningen, huruvida det vore möjligt att gifva 
inlandsbanan en sådan sträckning, att den berörde Arvika, funne 
Styrelsen, på grund af de utaf fullmäktige framhållna grunder, det vara 
önskvärdt, att en dylik undersökning blefve verkställd, i synnerhet 
som densamma genom köpingens åtagande att tillhandahålla de för 
ändamålet erforderliga medel, kunde utföras utan kostnad för stats- 
verket. Såvidt af för Styrelsen tillgängliga handlingar framginge, 
torde, om man bortsåge från öfvergången öfver Ålgåfjärdens östra 
gren, hvilken till följd af stort vattendjup och relativt lös botten 
måste kräfva omfattande fvllnadsarbeten, några mera afsevärda 
tekniska svårigheter icke möta för inlandsbanans framdragande i 
en sådan sträckning, att den vid Berg anslöte sig till Ottebolslinjen, 
leddes öfver Ålgåfjärdens östra gren samt droges vidare öfver 
Koppsäng och Kyrkbyn till Arvika för att därefter, passerande Gata, 
Högvalta och öster om sjön Bjälfven, ansluta sig till den okulärt 
undersökta linjen vid Grafås, omkring 3.6 kilometer norr om Säl- 
boda. En dylik linje skulle enligt approximativ beräkning blifva 
ungefär 2 kilometer längre än sträckningen förbi Sulviken och 
omkring 4.5 kilometer längre än den ifrågasatta linjen öfver Fröbol, 
Berg och Ottebol. För bedömande af de svårigheter, som kunde 
möta för banans framförande i en Arvika berörande sträckning samt för 
ett tillförlitligt beräknande af de kostnader, en dylik sträckning skulle 
medföra, torde det, såvidt kunde afgöras, vara erforderligt att verk- 
ställa undersökningar å faltet på en sträcka af ungeftlr 20 kilometer, 
hvadan alltså kostnaderna för undersökningen beräknade efter 125 
kronor per kilometer komme att uppgå till omkring 2,500 kronor. 

På grund af hvad Järnvägsstyrelsen sålunda anfört, hemställde 
Styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte bemyndiga Styrelsen att, därest för 
ändamålet erforderliga medel af vederbörande intressenter ställdes till 
Styrelsens förfogande, företaga detaljerad undersökning för inlands- 
banans framdragande förbi Arvika köping. 

Sträckning genom Älfdalens socken^ 

Frauistäii- l^^ GU till Jämvägsstvrelsen ingifven skrift af den 7 september 

ning från 1905 hade ordföranden i Älfdalens sockens komniunalnämnd Pl Hedén 
"socken^ "^öd ^er?L^ jämlikt dem af kommunalnämnden den 21 augusti 1905 

kommunal- 
nHDind. 
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lämnadt uppdrag, anhållit, att Styrelsen måtte, innan förslag till sträck- 
ning för inlandsbanan å delen mellan Malung och Svag framlades för 
Kungl. Maj:t, låta verkställa okulär undersökning, huruvida ej större 
fördel skulle vinnas såväl för nämnda bana med ajfseende å kostnader 
och terrängförhållanden som för kronans stora skogsdomäner och 
vissa socknar tillhöriga besparingsskogar, om banan i så rak sträck- 
ning som möjligt droges från Malung öfver Öje, Vänjan, Älf dalen 
och Lillherrdal till Sveg eller ock öfver Ålfdalen samt å lämplig 
led därifrån in på Orsa — Svegbanan i närheten af denna banas öfver- 
gång af Ore älf. 

I skriften anfördes till stöd för framställningen följande. 

Från Vänjan skulle den ifrågasatta sträckningen af inlandsbanan 
öfver Lillherrdal, på sätt en skriften bifogad karta angåfve, föras 
utefter Lytterådalen förbi Evertsbergssjöarna och därifrån vidare 
till Oster-Dalälfven i närheten af Rotälfvens inflöde. Genom en sådan 
sträckning komme en del af Vänjans och Ålf dalens socknars be- 
sparingsskogar att beröras af banan, hvilken därjämte blefve fram- 
dragen genom södra delen af sistnämnda socken. 

Å sträckan norr om Öster-Dalälfven skulle banan följa Kot- 
älfvens eller annan lämphg dalgång till vattendelaren mellan Rot- 
älfven och Härjeån samt därpå utefter denna framföras till Lill- 
herrdals socken och vidare till Sveg, hvarvid banan komme att 
genomgå såväl kronoparken vid Rotälfven som Alfdalens sockens 
besparingsskog. 

Vid vattendelaren mellan Rotälfven och Härjeån finge Särna 
socken sin närmaste järnvägsstation belägen omkring tre mil från 
socknens kjTka. 

Därest åter anslutning skulle ske till Orsa — Svegbanan i när- 
heten af Ore älf, borde järnvägen afvika från Rotälfven vid Rymån 
samt framdragas utmed sistnämnda å och Dyfverån. 

Genom en sådan sträckning komme banan att kunna upptaga 
virke från kronoparkerna i trakten, från socknames besparingsskogar 
och från enskilde tillhöriga skogar. 

Inom iVlfdalens socken komme banan att beröra ett sandstens- 
fält, från hvilket sten af utmärkt beskaffenhet till byggnadsmaterial 
vore att tillgå, äfvensom Alfdalens bekanta porfyrbrott, hvilket där- 
igenom lättare kunde utnyttjas. Å såväl kronans marker som en- 
skildes ägor förefunnes vattenfall, hvilka genom järnvägen kunde 
komma till industriell användning. 

Järnvägen erhölle, yttrades till sist, om den droges på före- 
slaget sätt, en synnerUgen rak sträckning. 

Enligt ett skrifvelsen bifogad t protokollsutdrag hade Alfdalens 
sockens kommunalnämnd förbundit sig att bestrida den kostnad, som 
den sålunda begärda okulära undersökningen kunde komma att kräfva. 
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Järnvägs. Ofver denna framställnine: aferaf Järnvätfsstvrelsen utlåtande 

utiåtando. den 8 mars 1906. 

Styrelsen erinrade därvid, att Styreisen den 31 december 1904, 
i anledning af Orsa — Härjedalens jämvägsaktiebolags ansökning om 
förhöj dt statslån för fullbordande af Orsa — Svegbanan, anfört, bland 
annat, att, under förutsättning att den södra delen af inlandsbanan 
framfördes till Malung samt att dess fortsättning norrut komme att 
beröra Sveg, för densammas framdragande mellan nämnda två platser 
kunde tänkas följande hufvndsträckningar, nämligen linjen Malung — 
Orsa — Sveg samt en västligare linje, gående från Malung antingen 
väster om sjöarna Öje, Vänjan och Myckelsjön till Älfdalen och 
därifrån utefter Rotälfven och Rottnesjön förbi Lillherrdal till Sveg 
oUer ock till I^imedsforsen samt vidare förbi Transtrand, Säma och 
Lillherrdal till Sveg. 

Hvad alternativet öfver Älfdalen anginge, hade en genom Sty- 
relsens försorg verkställd okulär undersökning gifvit vid handen, 
att å sträckan mellan Malung och Myckelsjön en järnväg med den 
ifrågasatta sträckningen kunde framdragas med för inlandsbanan 
fcirutsatt tracé. Med ledning af plan- och profilritningar, hvilka 
genom enskildes föranstaltande uppgjorts af ingenjören L. W. Linde- 
gren för en järnväg från Älfdalen utefter Rotälfven och förbi Lill- 
herrdal till Sveg, under förutsättning af maximilutningar 16 : 1000 
och med minimiradier af 300 meter, hade utrönts, <att järnväg med 
den tracé, man tänkt sig för inlandsbanan, kunde byggas i sist- 
nämnda sträckning, hvars längd skulle blifva 125.7 kilometer. Af 
tillgängligt kartmaterial syntes därjämte framgå, att detsamma 
gällde den återstående omkring 28.9 kilometer långa linjen mellan 
Myckelsjön och Älfdalen. 

Denna af Järnvägsstyrelsen i dess nämnda skrifvelse den 31 de- 
cember 1904 uttalade förmodan beträffande möjligheten att framdraga 
inlandsbanan å sträckan mellan Myckelsjön och Älfdalen hade be- 
styrkts af en ])å Styrelsens föranstaltande utförd okulär undersök- 
ning för samma sträckning. 

Sedan därefter 1905 års lagtima Riksdag under viss förutsätt- 
ning bifallit Kungl. Maj:ts proposition att till fullbordande af den 
påbörjade järnvägsanläggningen mellan Orsa och Sveg måtte anvisas 
ytterligare ett låneunderstöd af 2,200,000 kronor under villkor, 
jämte annat, att, äfven i det fall att från statsverkets sida påyrkades 
inlösning af järnvägen, innan tio år förflutit från det någon del 
däraf öppnats för allmän trafik, staten skulle äga påfordra, att in- 
lösningsvärdet bestämdes af gode män, på sätt i den å ifråga- 
varande järnvägsanläggning meddelade koncession vore föreskrifvet, 
för den händelse inlösning skulle senare ifrågakomma, samt då det 
med anledning af detta Riksdagens beslut föreföUe Styrelsen vara 
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tämligen tvifvelaktigt, att en eventuell inlandsbana komme att fram- 
dragas i någon af de utaf Älf dalens sockens kommunalnämnd ifråga- 
satta sträckningarna, hade Styrelsen i skrifvelse till nämndens ord- 
förande E. Hedén anhållit om upplysning, huruvida nämnden, oaktadt 
Riksdagens ofvan omförmälda beslut, vidhölle sin begäran om oknlär 
undersökning af berörda sträckningar. Till svar därå hade kom- 
munalnämnden, jämlikt Styrelsen tillhandakommet protokollsutdrag, 
vid sammanträde den 21 augusti 1905 enhälligt beshitit att vid- 
hålla sin ansökan om verkställande af den okulära undersökning, 
h varom nämnden hos Styrelsen gjort framställning. 

Efter återgifvande af hvad sålunda i ärendet förekommit, ytt- 
rade Järnvägsstyrelsen vidare, att St^Tclsen beträffande den af kom- 
munalnämnden begärda okulära undersökningen, i hvad den ansåge 
sträckan mellan Malung och Ålfdalen, icke funne densamma vara 
erforderlig, enär, såsom förut nämnts, denna sträcka redan varit 
föremål för undersökning. Den ifrågasatta sträckningen från Ålf- 
dalen uppefter Rotälfven, Rymån och Dyfverån till Orsa — Svegbanan 
i närheten af denna banas öfvergång öfver Ore älf ansåge Styrelsen 
ej heller böra ifrågakomma till undersökning, enär enligt Styrelsens 
förmenande inlandsbanan icke under några förhållanden borde fram- 
dragas i en dylik sträckning. 

Hvad anginge linjen Ålfdalen — Lillherrdal — Sveg hade visser- 
hgen Styrelsen — med ledning af de plan- och proiilritningar för 
berörda sträckning, hvilka uppgjorts af ingenjören L. W. Lindegren 
under förutsättning af maximilutningar 16: 1000 och minimiradier 
af 300 meter — enligt hvad ofvan omförmälts, såsom sin åsikt 
uttalat, att en järnväg med den tracé, man tänkt sig för inlands- 
banan, kunde byggas i nämnda sträckning. 

Men då svårigheterna för anläggande af en järnväg uti kuperad 
mark gifvetvis kunde tillförlitligare bedömas genom okulär under- 
sökning än med ledning af plan- och proiilritningar för en bana, som 
visserligen skulle framdragas i samma sträckning, men erhålla en 
tracé, hvilken i afsevärd grad underlättade anpassningen af banans 
riktning till terrängen, förordade Styrelsen för sin del bifall till 
den gjorda framställningen, i hvad den afsåge sistberörda sträckning. 

Då en okulär undersökning af denna linje icke vore med nödvän- 
dighet påkallad samt det enligt Styrelsens uppfattning vore föga 
sannolikt, att en eventuell inlandsbana komme att framdragas öfver 
Ålfdalen, syntes det Styrelsen icke kunna ifrågasättas annat, än att 
de genom en dylik undersökning föranledda kostnader borde gäldas 
af kommunalnämnden, hvilken, enligt hvad ofvan meddelats, därtill 
jämväl förklarat sig villig. 

På grund af hvad sålunda anförts och särskildt med fäst afse- 
ende därpå, att kommunalnämnden, oaktadt för densamma fram- 
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hållits de ringa utsikterna för inlandsbanans framdragande i den 
af nämnden angifna riktning, vidhållit sin framställning om okulär 
undersökning på kommunens bekostnad, hemställde Styrelsen slut- 
ligen om bemjmdigande att låta verkställa okulär undersökning för 
ett eventuellt framdragande af inlandsbanan i sträckningen Alfdalen 
— Lillherrdal — Sveg, dock under förutsättning att det för under- 
sökningens verkställande erforderliga belopp, uppgående enligt 
approximativ beräkning till 1,500 kronor, af vederbörande intres- 
senter ställdes till Styrelsens förfogande. 

Då innehållet i detta Järnvägsstjrrelsens utlåtande kom till Ålf- 
dalens kommunalstämmas kännedom, beslöts a sammanträde den IG 
april 1906 att lämna det för undersökningen af StATrelsen föreslagna 
bidraget, hvarefter kommunen uti skrifvelse till Kungl. Maj:t den 
20 i samma månad anhöll, att järnvägssträckningen måtte genom 
Styrelsens försorg såväl okulärt som fullständigt undersökas. 



Framställ, 
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Västliga sträckningar för inlandsbanan. 

Med anledning af ett den 8 januari 1906 hållet möte i Silbodals 
socken i Värmlands län och af beslut fattade å samtUga socknars 
kommunalstämmor inom Nordmarks härad i samma län — nämligen 
den 25 februari 1S06 med Västra Fogelviks socken, den 2 mars 
1906 med Skillingmarks socken och den 5 mars 1906 med Sille- 
ruds, Silbodals, Blomskogs, Trankils, Holmdals, Töcksmarks, Öster- 
vallskogs, Karlanda och Järnskogs socknar — beslöts å förnyadt all- 
mänt möte i Årjeng den 5 mars 1906, att kronofogden C. O. 
Schenson samt en representant för hvar och en af nämnda socknar 
skulle ingå till Kungl. Maj: t med anhållan, att Kungl. Maj:t måtte 
förordna därom, att vid fortsatta förarbeten för inlandsbanan sträck- 
ningen genom de västligaste gränstrakterna af Värmland, Dalsland 
och Bohuslän måtte, i enlighet med ingenjören ¥j. Winells förslag, 
återgifvet ofvan i kap. III, blifva föremål för undersökning. 

De sålunda utsedda representanterna anförde sedan i skrifvelse, 
som till Kungl. Maj:t inkom den 13 mars 1906, såsom stöd för 
ofvannämnda anhållan, att Nordmarks härad i likhet med de flesta 
af Sveriges västra gränstrakter vore, hvad kommunikationer beträf- 
fade, synnerligen vanlottadt, samt att ett genomförande af det Wi- 
nellska förslaget skulle tillföra icke blott de västra gränstrakterna 
utan äfven hela landet betydande fördelar i ekonomiskt, strategiskt 
och kulturellt hänseende. Komme nämligen inlandsbanan att dragas 
i enlighet med detta förslag, skulle gränstrakternas beroende af 
Norge såsom exportort för såväl ladugårdsalster som skogsprodukter 
i väsentlig mån upphöra, jordbruket erhålla lättare och billigare 
tillförsel af kalk och artificiella gödningsämnen samt ladugårds- 
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skötseln underlättas genom billigare tillförsel af kraftfoder samt 
genom lättare och bättre afsättning af dess alster. Vidare skulle 
dessa trakters skogstillgångar, hvilka dä måste till största delen 
utföras såsom råvara till Norge, kunna förädlas inom egna landa- 
mären och sålunda lämna icke allenast handelsvinst utan äfven arbets- 
förtjänst åt svensk befolkning och fraktvinst åt svenska banor. 

Utsedda representanter för Fryksände, Lekvattnets, östmarks Framstaii- 
och H vitsands socknar hafva vidare den 24 mars 1906 hos Kungl. frtoFrfks- 
Maj:t uttalat såsom önskemål, att inlandsbanan söder om Östersund ände. Lek- 
till Torsby måtte dragas så långt västerut som möjligt, och att ^^Sk^o^h" 
banan från Torsby till västerhafvet måtte i hufvudsak följa det Wi- Hvitsands 
nellska • förslaget. Såsom skäl därför framhölls nödvändigheten af socknar, 
en svensk gränsbana såsom motvikt mot de befintliga eller före- 
slagna norska gränsbanoma, hvilka på flera ställen låge omedelbart 
inpå eller mycket nära svenska gränsen. Därjämte påpekades omöj- 
ligheten för landtmännen inom stora delar af nämnda kommuner 
att i Sverige afsätta jordens och skogarnes alster, enär dessa 
måste forslas 10 å 12 mil efter häst för att komma till svensk järn- 
vägsstation. Detta tvunge gränsboma att på andra sidan riks- 
gränsen söka afsättning för sina produkter och därifrån hämta sina 
förnödenheter, hvilket åter medförde, att de finge erlägga norsk 
tull för hvad de hade att afyttra och svensk tull för hvad de köpte. 
Vid sådana förhållanden måste hvarje tanke på ett industriellt till- 
godogörande af den rikliga tillgången på vattenkraft, på en rationell 
skogskultur, på tillvaratagande af malmtillgångarna, där dessa 
funnes, på förbättring af jordbruket o. s. v. uppgifvas. 

Vid denna framställning funnos därjämte fogade utdrag af Framstaii- 
protokoll, hållna den 11 mars 1906 dels vid kommunalstämma med ^^^^ys 
Norra Ny församling, därvid stämman förordat följande alternativa sockens kom- 
sträckningar mellan Torsby och Malung nämligen: sSiSSna 

a) Torsby — österut genom Ekshärads socken och öfver Klar- 
älfven till lämplig punkt i närheten af Halgåns utflöde i Klarälfven 
samt vidare längs denna älf till Femtån och därifrån efter Femtåns 
dalgång till Malung; eller 

b) Torsby — norrut genom Hvitsand i närheten af Vägsjöfors 
och österut öfver Osebolsskogen med öfvergång öfver Klarälfven 
vid Ljusnäs samt därifrån uppöfver till Femtån och österut till 
Malung; 

dels ock vid kommunalstämma med Dalby socken, därvid stäm- Framstaii- 

man framhållit såsom önskvärdt, att, om inlandsbanan komme till ^^fy^^c- 

stånd och sträcktes till Klarälfven inom Ålfdalen, banan måtte dragas kens kom- 
sä långt i norr, att den kunde blifva till nytta och gagn för där- ^^^ä. 
varande på kommunikationer så fullständigt vanlottade gränstrakter. 

15 
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Emil Rylander i Rattsjöberg i Hvitsands socken samt 115 andra 
socknemän hafva därjämte den 28 mars 1906 hos Kungl. Maj:t hem- 
ställt, att Knngl. Maj:t måtte förordna därom, att vid fortsatta för- 
arbeten för inlandsbanan sträckningen norrut från Fryksände socken 
måtte, i enlighet med det Winellska förslaget, dragas så långt 
västerut, som terrängförhållandena det medgåfve, samt att särskildt, 
därest en västligare sträckning skulle visa sig ofördelaktig, linjen 
Torsby — Vägsjöfors — H vitsand vid Femtådalen i Norra Ny socken 
till norra Dalarne måtte blifva föremål för undersökning. 

De erinrade därvid, hurusom inom det värmländska område, som 
vore beläget norr om Torsby i Fryksände socken, däri inbegripen 
en landyta af 839,734 tunnland, fullständigt saknade tidsenlig sam- 
färdsförbindelse med den öfriga delen af Sverige, medan det där- 
emot stode i närmare beröring med Norge. De framhöUo dessutom, 
att de oerhörda kostnaderna för långväga transporter efter häst 
omöjliggjorde anskaffande af erforderliga gödningsämnen för jord- 
brukets behof, att den själf ägande jordbrukareklassen vore i snabbt 
aftagande, samt att inom socknen norska bolag ägde ej mindre än 
27 procent af socknens hela fastighetsvärde. 

Slutligen hafva L. M. Persson, A. Sehman, B. P. Larsson, C. Mo- 
berg och L. M. Persson å Lima socknemäns vägnar den 2 april 1906, 
med instämmande uti hvad befolkningen i norra och västra Värmland 
anfört, hos Kungl. Maj :t hemställt, att undersökning rörande inlands- 
banans sträckning så långt västerut, att gränsbefolkningens kom- 
munikationsbehof därigenom blefve tillgodosedda, måtte fortast möj- 
ligt företagas. 

Såsom stöd för denna framställning anförde de, att ofta från skilda 
håll uttalats, att en af inlandsbanans hufvuduppgifter skulle blifva 
att med det öfriga Sverige i kommerciellt afseende fastare förena de 
landsändar, som eljest vore eller kunde blifva hänvisade att hafva 
sina förbindelser med Norge, samt att för fyllande af denna uppgift 
banans sträckning måste vara sådan, att den utgjorde en förbin- 
delseled för befolkningen i gränstrakterna. — Vid denna ansökning 
fanns fogad redogörelse för en af kaptenen Spärr verkställd undersök- 
ning angående inlandsbanans sträckning genom Transtrands, Särna 
och Lillherrdals socknar, för hvilken dock utrymmet förbjuder att 
närmare redogöra. 

Dessa framställningar remitterades till Järnvägsstyrelsen, som 
beträffande desamma afgaf gemensamt utlåtande den 18 juli 1906. 

I detta utlåtande erinrade Styrelsen till en början om hvad 
Styrelsen i anledning af Orsa — Härjedalens jämvägsaktiebolags an- 
sökning om förhöjdt statslån för Orsa — Svegbanan den 31 december 
1904 anfört. Detta StjTelsens yttrande — återgifvet i kap. VII — 
torde här icke behöfva återupprepas. 
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Det torde i detta sammanhang vara tillfyllest att endast erinra 
därom, att Styrelsen i detsamma förklarat sig icke anse Orsa — Sveg- 
banan vara lämplig att användas för inlandsbanan, och hade Styrelsen 
därvid framhållit, att, därest Orsa — Svegbanan skulle intagas såsom 
en länk i densamma, den enskilda järnvägen då borde fullbordas 
genom statsverkets försorg, på det att de af Styrelsen antagna 
förutsättningarna i tekniskt hänseende för inlandsbanan måtte blifva 
uppfyllda. 

Då Orsa — Härjedalens järnvägsaktiebolag i följd af 1905 års 
Riksdags beslut komme att själf fullborda Orsa — Svegbanan — fort- 
satte Styrelsen i sitt nu ifrågavarande utlåtande af den 18 juli 1906 
— och då Orsa — Svegbanan, enligt hvad för Styrelsen vore bekant, 
vid sådant förhållande blefve i tekniskt afseende anlagd på annat sätt, 
än Styrelsen förutsatt, därest banan skulle kunna användas såsom en 
länk i inlandsbanan, samt då Styrelsen vid afgifvande af sitt utlåtande 
öfver bolagets ansökan om lån utgått därifrån, att inlandsbanan 
skulle beröra Malung, men denna plats icke torde vara af sådan 
betydelse, att den under alla förhållanden borde af inlandsbanan 
beröras, h vartill komme, dels att en järnväg funnes färdig från 
Malung till Limedsforsen, dels ock att undersökningame för in- 
landsbanan dittills bedrifvits äfven med andra tekniska förutsätt- 
ningar, än Styrelsen förut tänkt sig, syntes det Styrelsen kunna 
ifrågasättas, huruvida skäl icke förelåge för undersökning af en linje 
från Torsby öfver Vägsjöfors, Femtån, Rya fäbodar och Limeds- 
forsen samt därifrån upp efter Väster-Dalälfven förbi Särna med 
fortsättning i så rak sträckning som terrängen medgåfve till den 
norr om Sveg belägna punkt, Enskäla, där den af Styrelsen ifråga- 
satta sträckningen för inlandsbanan skulle skära gränsen mellan 
Härjedalen och Jämtland eller, om terrängförhållandena skulle lägga 
hinder i vägen för samma sträckning, närmare Lillherrdal och Sveg. 
En dylik linje — som skulle å sträckan mellan Torsby och Rya fä- 
bodar sammanfalla med den i 1906 års arbetsplan ingående undersök- 
ningen för linjen Torsby— Rya fäbodar — Malung, hvilken linje måste 
från Rya fäbodar göra en mycket afsevärd krök mot öster för att 
framkomma till Malung — skulle, såvidt af kartorna kunde bedömas, 
blifva betydligt kortare än vare sig en linje öfver Malung, Orsa 
och Sveg eller öfver Malung och Ålfdalen samt dessutom komma 
att ligga så långt på sidan om Orsa — Svegbanan, att den icke i 
nämnvärd grad skulle menligt inverka på nämnda banas trafik. 
Vid undersökning af en dylik linje från Torsby öfver Särna till En- 
skäla borde, enligt Styrelsens förmenande, hänsyn tagas till önsk- 
värdheten af att erhålla lutningsförhållanden, som kunde för den 
tunga, norrifrån kommande trafiken, hufvudsakligen malm, blifva 
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mindre besvärande än lutningsförhållandena å Orsa — Svegbanan, 
hvarvid, om för undvikande af allt för stor vägförlängning, skar- 
pare stigningar än 10: 1000 i kurvor (11.9: 1000 i rak linje) i en 
eller annan trakt skulle visa sig vara oundgängliga, dessa då borde 
sammanföras i en sträcka, å hvilken i sådant fall reservmaskin 
kunde stationeras för att vara behjälplig vid tågens förande uppför 
stigningarna. För den söderifrån kommande lättare trafiken torde 
maximistigningar af 14: 1000, respektive 15.9: 1000 i rakt spår icke 
blifva hindersamma. 

På grund af hvad sålunda anförts, uttalade Styrelsen såsom sin 
åsikt, att i nu ifrågavarande fyra ansökningar framhållna önskemål, 
såvidt desamma afsåge inlandsbanans sträckning norr om Billings- 
fors, skulle blifva uppfyllda, för den händelse dels en linje från 
Billingsfors öfver Silbodal till Åmot, alternativt Ottebol, dels ock en 
linje från Torsby öfver Norra Ny och Fem tån till Malung komme 
att definitivt undersökas, samt om därjämte till en början okulär- 
undersökning för en linje från Rya fäbodar öfver Limedsforsen, 
Transtrand och Särna till Enskäla skulle komma till utförande. 

Undersökningar för inlandsbanans framdragande från Billings- 
fors söderut till Bottnafj orden, alternativt Risö-Raftö vid bohus- 
länska kusten, hade, såsom Styrelsen den 14 december 1905 om- 
förmält, redan utförts. 

Styrelsen, som hade anledning antaga, att utom den i Styrelsens 
skrifvelse den 25 april 1906 omförmälda linjen Billingsfors — Gillberga 
— Glafva — Ottebol — Sälboda jämväl den i samma skrifvelse angifna 
linjen Billingsfors — Gustafsfors — Silbodal— Koppom — Åmot (alterna- 
tivt Otttebol) — Sälboda komme, efter af Kungl. Maj:t fattadt beslut, 
att göras till föremål för definitiv undersökning under 1906 års 
sommar, hemställde slutligen i anledning af dessa ansökningar, att 
linjen från Rya fäbodar öfver Limedsforsen, Transtrand och Särna 
till Enskäla måtte blifva på statsverkets bekostnad okulärt under- 
sökt år 1906, för h vilket ändamål emellertid erfordrades, att, utöfver 
de af Styrelsen förut äskade medel, ett belopp af 2,700 kronor, 
beräknadt efter 12 kronor per kilometer, ställdes till Styrelsens för- 
fogande. 



Sträckning mellan Sveg och Ströms vattudal. 

Jämväl beträfi^ande inlandsbanan mellan Sveg och Ströms vattudal 
framkommo inom de olika orterna en mångfald förslag i fråga om 
valet af de lämpligaste sträckningame. 
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Af dessa har redan förut i kap. VIII återgifvits den af Stads- Framstau- 

fullmäktige i Östersund i detta afseende gjorda framställningen, och öst^^ds 

hänvisas beträffande dess innehåll till den i nämnda kapitel läm- stadsfuii- 

nade redogörelsen för densamma. mäktige. 

Sträckning väster om Storsjön. 

I kap. XII har vidare vid redogörelsen för Järnvägsstyrelsens Pramstäii- 
undersökningar beträffande norra delen af inlandsbanan omnämnts t^^unai- 
den framställning, som gjorts af åtskilliga kommuner i västra Jämt- stämmor med 
land angående undersökning för inlandsbanans framdragande väster n^^fVastoa 
om Storsjön. Uti denna framställning hade ifrågasatts, att järnvägen Jämtland, 
skulle erhålla följande sträckning. Från Sveg skulle banan ledas 
in i Vemdalen, följa Vemån förbi Vemdalens kyrka och vidare 
norrut, öfvergå Ljungan norr om sjön Hotingen, därefter böja sig 
mot öster för att komma ned till Storsjön inom Bergs socken samt 
gå vidare efter Storsjöns västra sida fram genom Bergs, Myssjö, 
Ovikens, Marby och Hallens socknar till Våge by i sistnämnda 
socken. Vid denna by, där en rad holmar och grund underlättade 
öfvergången, skulle banan ledas öfver en vik af Storsjön, benämnd 
Hallsjön, samt fortsätta vidare öfver halfön mellan Hallsjön och 
Trångsviken till Trångsvikens station å tvärbanan genom Jämtland 
antingen genom att gå väster om sistnämnda vik och sedan böja 
af till öster för att införas på omför malda station eller genom att 
öfvergå viken på en sjöbank. Från TrAngsviken skulle banan löpa 
antingen väster eller öster om Alsensjön. I förra fallet skulle den 
dragas genom Edebäckens dalgång till Alsensjöns västra sida, följa 
samma sjös norra strand fram till trakten norr om Röde by och 
därpå sänka sig ned till Stafresundet i Offerdals socken vid Nälden- 
sjöns nordvästra ända, hvarifrån den skulle föras söder om Tuller- 
åsen in i FöUinge socken och vidare till Hammerdal. I senare 
fallet däremot skulle järnvägen från Trångsviken ledas öster om 
Alsensjön, korsa tvärbanan genom Jämtland vid Ytteråns station 
samt därifrån dragas fram mellan Alsen- och Näldensjöarna till 
Stafresundet för att därifrån fortsätta i ofvan angifna sträckning 
till Hammerdal. 



Sträckning från jämtländska tvärbanan till Ströms vattudal. 

Utom dessa redan förut omnämnda förslag hade jämväl andra 
i enahanda afseende blifvit gjorda. Så hade af Kungl. Maj:ts 
Befallningshafvande i Jämtlands län till Järnvägsstyrelsen öfver- 
lämnats en af J. Nilsson i Sikås m. fl. gjord hemställan, att å 
sträckan mellan jämtländska tvärbanan och Ström definitiv under- 
sökning måtte utföras för följande, enligt hvad det uppgifvits, inom 



Framställ. 

ning från 

J. Nilsson 
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Hamraerdals, Häggenås och Lita socknar allmänt gillade sträckning 
för inlandsbanan. Järnvägen skulle utgå från tvärbanan vid den 
så kallade Semsviken, löpa väster om Halåsen med öfvergång af 
Tndalsälfven och Långan vid Näsets by samt fortsätta genom Söre 
och öster om Bodahöjden till Hårkån, som skulle öfvergås i när- 
heten af Huse. Därefter skulle järnvägen ledas väster om Norderåsen 
och öster om Storbränna, Munkflohögen och Sikås, öfvergå Ham- 
merdalssjön vid det så kallade Tandmyrsnäset vid Bye, samt fram- 
dragas vidare öster om Fagerdal, Gisselån och Hallen och väster 
om Mullnäset till Ulriksfors vid Ströms vattudal. 

Till stöd därför anfördes, att, om inlandsbanan förlades enligt 
detta förslag, skulle den löpa midt igenom fyra socknar samt beröra 
de större vattendragen på lämpliga platser, passande för indu- 
striella anläggningar, såsom Långåns och Hårkåns utlopp i Indals- 
älfven i närheten af Söre, Högforsen vid Häggenås samt Hammer- 
dalssjön och Ströms vattudal. I såväl industriellt som kulturellt 
hänseende skulle denna linje blifva för befolkningen inom norra 
Jämtland den fördelaktigaste. Den skulle framgå öfver odlingsbar, 
kalkstensblandad jordmån samt därjämte blifva den kortaste mellan 
jämtländska tvärbanan och Ström. 

Med den sålunda angifna sträckningen skulle banan komma att 
genomskära socknarna Ås, Lit, Häggenås och Hammerdal samt 
direkt beröra följande mera bebyggda platser, nämligen Hållskafven, 
Lien, Kännåsen, Trättgärde, Åskott och Granbo inom Ås socken, 
Halåsen, Näset, Klösta, Korsta, Söre och Boda inom Lits socken, 
Kougsta, • Häggesta, Grötom, Huse, Norderåsen, Storbränna, Västra 
och Östra Munkflohögen inom Häggenås socken samt Sikås, Mo, 
Bye, Fagerdal, Gisselås, Hallen och Mullnäset inom Haramerdals socken. 

Vidare hade från olika trakter i Härjedalen och Jämtland till 
Kungl. Maj:t ingifvits framställningar beträflfande inlandsbanans 
sträckning genom nämnda landskap. 

Sträckningar genom Härjedalen. 

Framställ- ^ kommunalstämma med Hede socken den 1 april 1906 utsedde 

från^S^de representanter för Hede kommun, kyrkoherden O. Carlsson och läns- 
sockens kom. mannen K. S. Byström, hafva sålunda anhållit, att Kungl. Maj: t måtte 
stÄ^a. tillse, att, förrän sträckningen för den blifvande inlandsbanan be- 
stämdes, en noggrann och allsidig undersökning företoges af Härje- 
dalens terräng- och andra förhållanden. Genom en sådan skulle 
nämligen med visshet framgå, att såväl provinsens som det allmännas 
fördel befordrades genom banans förläggning så långt västerut, att 
någon del af densamma komme att falla inom Hede tingslag. 
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Sträckningar eventuellt öster och väster om Storsjön. 

Extra jägmästaren A. SucksdorflF och ordföranden i Tännäs Fram- 
sockens kommunalnämnd E- Långström hafva vidare, jämlikt dem ^^^^j^'*'^ 
af nämnda sockens kommunalstämma den 21 mars 1906 lämnadt sockens 
uppdrag, hos Kungl. Maj:t den 23 i samma månad anhållit, att under- ^g^^^*^" 
sökning måtte verkställas antingen af sträckningen Ålfdalen — ^Lill- 
herrdal — Herrö — Mosätt— Linsell — Hedeviken — Vemdalen — Börtnan 
med fortsättning väster om Storsjön eller, för den händelse banan 
komme att skära Ljusnans floddal längre åt öster till exempel vid 
Sveg, af sträckningen Sveg — Glissjöberg — Linsell, hvarest anknyt- 
ning skulle ske tiU forenämnda linje. 

För samma ändamål uppdrogs å kommunalstämma den 6 maj From- 
1906 med Vemdalens socknemän åt folkskolläraren P. Klingberg ^vemdfiaens"^ 
och stämmans ordförande P. Rodsson att hos Kungl. Maj:t hem- sockens 
ställa, att Kungl. Maj:t måtte öfvervaka, att, innan inlandsbanans ^s^iml^ 
sträckning fastställdes, en grundlig undersökning af Härjedalens 
terräng- och andra dithörande förhållanden måtte verkställas, i det 
man hölle före, att en sådan undersökning skulle visa, att både 
provinsens och det allmännas bästa lyckligast skulle tillgodoses 
genom banans dragande väster om Klöfsjöfjället. 

Uti en till Kungl. Maj:t ingifven skrift af den 28 juli 1906 ^^^^\^^ 
hafva slutligen ledamoten af Riksdagens Första Kammare dispo- * Matkars ^ 
nenten O. Björklund, ledamoten af Riksdagens Andra Kammare hand- °i-^- 
landen E. Sundin, kronolänsmannen A. Kjellson och fabrikören L. kommim^i- 
Olsson i Mattmar samt hemraansägarne O. Hemraingsson, A. Dillner, stÄmmor. 
A. Backman och J. Andersson i Hallen — enligt dem lämnadt 
uppdrag dels vid ett den 6 januari 1903 i Månsåsen hållet möte 
med personer från skilda delar af Jämtland, hvilka önskade, att 
inlandsbanan måtte erhålla en västligare sträckning, än som blifvit 
af Kungl. Maj:ts Befallningshafvande i Jämtlands län i dess ofvan 
i kap. II återgifna skrifvelse den 15 december 1902 föreslagen, dels 
ock vid kommunalstämmor med Mattmars, Sunne, Myssjö, O vikens, 
Norderö, Vemdalens, FöUinge, Offerdals, Hallens och Marby socknar 
i februari månad 1903 samt vidare med Föllinge, Aspås, Laxsjö, 
Gåxsjö, Alsens och Rödöns socknar i juli månad 1906 — anhållit, att 
Kungl. Maj:t vid undersökningar och utredningar rörande inlandsbanan 
måtte låta, hvad Jämtlands län beträffade, verkställa fullständig under- 
sökning i fråga om såväl en östhgare som en västlig sträckning 
på ömse sidor om Storsjön. Därjämte förordades, att järnvägen å 
en ifrågasatt sträckning mellan Sveg och Mattmars station å tvär- 
banan genom Jämtland borde förläggas så långt västerut, som kunde 
befinnas lämpligt, dock ej västligare än till Vemdalen efter Vemåns 
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dalgång och ej östligare än genom Klöfsjö öster om KlöfsjöQället, 
hvarefter banan skulle från Storsjöns södra ända framföras å denna 
sjös västra sida. Slutligen hemställde de, att till utgångspunkt på 
tvärbanan för fortsättning norrut måtte väljas någon af statsbane- 
stationerna väster om Indalsälfven, dock icke västligare än Hjärpen 
och ej östligare än Krokom. 
Järnvägs- Ofver samtliga dessa framställningar — från Stadsfullmäktiee i 

uti&tande. Ostersuud, kommunalstämmor med en del socknar i västra Jämtland, 
J. Nilsson i Sikås m. fl., Hede sockens kommunalstämma, Vem- 
dalens sockens kommunalstämma, Tännäs sockens kommunalstämma 
samt Mattmars m. fl. socknars kommunalstämmor — afgaf Järnvägs- 
styrelsen gemensamt utlåtande till Kungl. Maj: t den 5 september 1906. 
I detta utlåtande anförde Styrelsen, att Styrelsen — såsom 
ofvan omförmälts — i skrif velse till Kungl. Maj: t den 31 januari 
1905 såsom sin mening uttalat, att af de under år 1904 okulärt under- 
sökta linjerna för inlandsbanan å sträckan mellan Åsame och Gårflon 
följande hufvudsträckningar öster och väster om Storsjön kunde ifråga- 
sättas, nämligen linjerna förbi Sänsjön, Kyrkas, Östersund — Husas, 
Östersund — Hökbäck, Svenstavik — Ytterån och Klöfsjö. Styrelsen hade 
dock ansett, att någon definitiv undersökning icke borde företagas 
vare sig af sträckningarna väster om Storsjön eller af alternativet 
öfver Hökbäck. 

Då det emellertid måste anses vara af stor betydelse för Jämt- 
lands län och äfven för landet i dess helhet, att den sträckning, 
som kunde komma att bestämmas för inlandsbanan genom dessa 
trakter, blefve den fördelaktigaste med hänsyn till. alla på frågan 
inverkande omständigheter, och då, som ofvan omnämnts, stora sym- 
patier förefunnes for banans dragande väster om Storsjön, syntes 
det Styrelsen erforderligt, att en af sträckningarna väster om Stor- 
sjön jämväl gjordes till föremål för utredning rörande sina förut- 
sättningar i fråga om ekonomisk bärighet. Fördenskull hade Sty- 
relsen uppdragit åt föreståndaren för Styrelsens statistiska kontor, 
filosofie doktorn K. Key-Åberg, att verkställa dylik utredning be- 
träflFande icke endast ofvan omförmälda sträckningar förbi Sänsjön, 
Kyrkas 'och Östersund — Husas utan äfven beträflFande sträckningen 
Svenstavik — Ytterån. 

Af den utredning, som Key-Åberg verkställt, och hvilkenåter- 
gifves i del II af detta verk, inhämtades, bland annat, att brutto- 
inkomsterna för de olika sträckningarna beräknats uppgå till nedan- 
nämnda belopp: 

i absolut tal per år och bankilometer 

för Sänsjölinjen 504,085 kronor 3,037 kronor 

för Kyrkåslinjen 475,159 3> 2,933 j> 
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i absolut tal per år och bankilometer 

för Östersund — Husåslinjen 395,739 kronor 2,301 kronor 

för västra linjen 

(Svenstavik— Ytterån) 429,599 y> 2,322 i> . 

Utredningen hade således, fortsatte StjTolsen, gifvit till resultat, 
att de båda östligaste linjerna, Sänsjö- och Kyrkåslinjema, skulle 
komma att betydligt öfverträffa de västligare såväl beträffande 
bruttoinkomstemas totalbelopp som bruttoinkomst per bankilometer. 

Den ekonomiska utredningen hade vidare lämnat i hufvudsak 
följande resultat. 

östersundslinjen skulle med hänsyn till persontrafiken intaga 
främsta platsen bland samtliga linjer, men blefve med afseende å 
den mycket mera betydelsefulla godstrafiken så afsevärdt underlägsen 
alla de andra sträckningarna, att densamma visat sig äga de i det 
hela sämsta utsikterna till ekonomisk bärighet. Den västra linjen 
hade att uppvisa större transport af ladugårds- och landtbruks- 
produkter o. d., men dess öfvertag inom godstrafiken i nämnda 
hänseende kunde icke motväga skogsprodukternas kraftigare insats 
å de östra linjerna. Dessas företräde därutinnan berodde, bland 
annat, därpå, att de korsade Indalsälfvens hufvudarm, hvarest i 
Litsjön erbjöde sig en upptagningsbassäng, dit virke kunde ned- 
flottas icke allenast från Sandvikssjön — den västra och östersunds- 
linjens enda större uppsamlingsbassäng, som icke äfvenledes stode 
de östligaste linjerna till buds — utan också från flera andra håll. 

På anförda skäl hade emellertid Key-Åberg i sin utredning 
föreslagit, att de östligare linjerna skulle föras öfver Indalsälfven 
vid Handog och icke vid Skärhällsforsen såsom förut varit påtänkt. 
Valdes den förra platsen till öfvergångsställe, syntes det förslags- 
ställaren, att Kyrkåslinjen med hänsjii till banans rakare sträckning 
ägde företräde framför Sänsjölinjen, hvarjämte skillnaden i beräknade 
inkomster för sistnämnda båda linjer icke vore större, äh att där- 
ifrån borde bortses vid valet dem emellan. Kunde vidare Kyrkås- 
linjen från Handog dragas omkring 10 kilometer längre åt väster 
än den af Styrelsen ifrågasatta sträckningen mellan Skärhällsforsen 
och Hammerdal, hvilken sträckning löpte alldeles i östra kanten af 
det fruktbara jämtländska silurområdet, skulle Kyrkåslinjen vinna 
betydligt ur landtbrukssynpunkt, enär densamma då komme att 
ungefär i midten efter längdriktningen genomkorsa ett stort land- 
område mellan silurområdets ostgräns och Hårkåns floddal, hvilket 
nästan till hela sin utsträckning vore odlingsbart. Skulle därtill 
Kyxkåsliirjen efter att hafva passerat Hammerdalssjön, hvilken under 
alla omständigheter borde beröras, kunna utan allt för stor ökning 
i byggnadskostnaden dragas upp längre åt väster än som föreslagits 
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för att vid Strömsunds municipalsamhälle öfvergå Ströms vattudal, 
skulle därigenom betydande odlingsfält blifva verksamt berörda. 
Med en dylik sträckning mellan Handog och Strömsund torde 
Kyrkåslinjen till och med ur jordbrukets synpunkt blifva fullt jämn- 
god med den västra linjen, hvilken ur skogssynpunkt under alla 
förhållanden vore afgjordt underlägsen. 

Till de östligaste linjernas förmån talade äfven enligt Key- 
Åbergs utlåtande den omständigheten, att desamma vid anställda 
beräkningar visat sig genom den antagna nyskapade rörelsen inom 
Jämtland böra tillföra inlandsbanan söder om Åsarne och norr om 
Gårflon samt tvärbanan Storlien — Sundsvall betydligt större gods- 
trafik och däraf härflytande inkomster än Östersundslinjen och den 
västra linjen. Detta företräde för de östligaste sträckningarna vore 
väsentligen beroende på det utomordentligt beaktansvärda förhål- 
landet, att sistnämnda sträckningar lämnade utsikt till, att en stor 
del af exportrörelsen å inlandsbanan komme att vända sig österut 
öfver Sundsvall, medan den västra linjen och sannolikt äfven Öster- 
sundslinjen därtill icke gåfve någon förhoppning. Å de båda sist- 
nämnda linjerna komme nämligen exportrörelsen att enligt all 
sannolikhet gå öfver Norge. 

Oaktadt nämligen afståndet från Krokoms station och således 
äfven från samtliga stationer öster därom vore kortare till Sunds- 
vall än till Trondhjem eller den 23 kilometer öster om Trondhjem 
belägna hamnplatsen Hommelvik, samt fraktafgiften per 100 kilo- 
gram från Krokom till Hommelvik, respektive Sundsvall, utgjorde 





till Hommelvik 


m SuDobvall 


för plank och bräder 

)) trämassa, torr 

» trämassa, våt 


48 öre 
70 i> 
61 y> 


42 öre 
64 )) 
55 y> 



ginge för det dåvarande exporten från Krokom till Norge. Detta 
berodde icke allenast därpå, att den norska kusten, i motsats till 
Sveriges östersjökust, hade att erbjuda ständigt isfria hamnar, utan 
äfven, och väsentligen, därpå, att ångbåtsfrakten ut till världs- 
handeln ställde sig afsevärdt billigare från Norges västkust än från 
hamnar vid Bottniska hafvet. Enligt från tillförlitligaste håll in- 
hämtad uppgift vore ångbåtsfrakten exempelvis till Englands ost- 
kust 5 shillings billigare per standard (4.6 7 kubikmeter) sågade trä- 
varor från den förenämnda utskeppningsplatsen än från den senare. 
Om man jämlikt bestämmelse i då gällande taxa för transporter ä 
statens järnvägar antoge, att en kubikmeter bräder och plank af 
furu eller gran vägde omkring 750 kilogram, kunde prisskillnaden 
efter vikt sålunda anslås till omkring en krona 25 öre per ton eller 
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i afrundadt tal 13 öre per 100 kilogram. Ungefärligen samma 
prisskillnad i berörda ångbåtsfrakt rådde för en ton eller för 100 
kilogram trämassa. Först där ofvannämnda fraktafgifter till Sunds- 
vall, med detta tillägg af 13 öre per 100 kilogram, ställde sig 
lägre än afgifterna till Hommelnk och Trondhjem, kunde man 
vänta, att exporten, åtminstone under den isfria tiden, skulle vända 
sig österut. Såsom framginge af meddelade tabeller rörande frakt- 
satserna från olika stationer å tvärbanan genom Jämtland till 
respektive Sundsvall, Hommelvik och Trondhjem, blefve detta hän- 
delsen först så långt åt öster som vid Brunflo station. 

Det resultat, den ekonomiska utredningen sålunda lämnat, 
måste enligt Styrelsens uppfattning tillerkännas betydelse. Uppen- 
bart vore, att, om anläggandet af den ifrågasatta inlandsbanan blefve 
af Kungl. Maj:t och Riksdagen beslutadt, det måste vara en bju- 
dande plikt att tillse, att denna bana erhöUe en sådan sträckning, 
att den mäktiga häfstång för framåtskridande, som densamma skulle 
blifva i ekonomiskt afseende icke minst för ifrågavarande trakter, 
i största möjliga utsträckning komme det egna landets näringslif 
till godo, så att frukterna af de stora ekonomiska uppoffringar, 
hvilka banans utförande skulle pålägga Sverige, i den mån sådant 
i hvarje fall vore möjligt, komme svensk företagsamhet och svensk 
industri till gagn. 

Enligt Key-Åbergs beräkningar, mot hvilka Styrelsen icke 
funnit anledning att i hithörande afseende framställa några på 
hufvudresultatet inverkande erinringar, torde det, om inlandsbanan 
erhöUe en sådan sträckning, att korsningen mellan densamma och 
jämtländska tvärbanan blefve förlagd längre västerut än till Brunflo, 
såsom ofvan nämnts, kunna antagas, att med bibehållande af gäl- 
lande fraktsatser det exportgods, som komme att fraktas å inlands- 
banan uti ifrågavarande trakter, skulle till större delen söka sig 
väg öfver Norge. 

Gifvetvis skulle frakten för exportgodset ställa sig dyrare öfver 
svensk än öfver norsk hamn, ju längre västerut korsningspunkten 
med jämtländska tvärbanan förlades, och följaktligen äfven i samma 
mån svenska intressen få stå tillbaka for utländska. Redan från 
denna synpunkt sedt torde de östligaste linjerna böra tillerkännas 
företräde framför samtliga de sträckningar, som ifrågasatts väster 
om Storsjön. Då därtill komme, att dessa senare skulle blifva 
afsevärdt längre än de förra, hvilket för genomfartstrafiken uppen- 
barligen vore af den största betydelse, föranleddes Styrelsen att 
såsom sin åsikt uttala, att ingen af de ifrågasatta sträckningarna 
väster om Storsjön torde blifva för landet gagnelig i lika hög grad 
som sträckningar öster om nämnda sjö. 

Då det emellertid, såsom Styrelsen förut framhållit, vore af 
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stor betydelse, att frågan om inlandsbanans sträckning genom Jämt- 
land finge en så allsidig utredning som möjligt, skulle det emellertid 
enligt Styrelsens förmenande vara önskligt, om definitiv undersök- 
ning af en linje äfven väster om Storsjön — och i sådant fall från 
Svenstavik öfver Trångsvikens och Krokoms stationer å tvärbanan 
till Lit — komme till stånd, allra helst undersökning af en sådan 
linje skulle kunna verkställas för jämförelsevis ringa kostnad eller 
för ett. belopp icke öfverstigande 7,000 kronor, förutsatt att därvid 
finge i tillämpliga delar läggas till grund dels det af ingenjören 
Danielson upprättade, förut närmare omnämnda järnvägsförslaget, 
dels en af majoren L. G. W. Prinzencreutz verkställd undersökning 
från Svenstavik till Mattmar, så att å sträckorna mellan Svenstavik 
och Trångsviken samt mellan Krokom och Lit — vid hvilken sist- 
nämnda plats anslutningen lämpligen torde kunna ske till en nedan 
ifrågasatt sträckning från Östersund öfver Lit till österåsen — endast 
sådana undersökningsarbeten behöfde utföras, som vore nödiga för 
att dels införa linjen till Trångsvikens station i stället för till 
Mattmar, dit den af majoren Prinzencreutz undersökta linjen tänkts 
dragen, dels åt den tilltänkta banan gifva sådan tracé, som 
öfverensstämde med de för inlandsbanan antagna bestämmelserna, 
dels slutligen få kostnadsberäkningarna för linjerna i fråga utförda 
efter de principer, som i öfrigt tillämpades beträflFande inlands- 
banan. 

Genom imdersökning af en sådan linje blefve önskningarna i 
förut omtalade framställning från disponenten O. Björklund m. fl. 
uppfyllda beträffande linjen mellan Storsjöns södra ända och tvär- 
banan. 

Däremot ansåge sig Styrelsen böra afstyrka dels nyssnämnda 
framställning, i hvad den rörde sträckningen mellan Sveg och Stor- 
sjöns södra ända, dels of van om förmälda framställningar från repre- 
sentanterna för Hede kommun, från extra jägmästaren A. Sucks- 
dorflf och ordföranden i Tännäs sockens kommunalstämma E. Lång- 
ström samt från representanterna för Vemdalens socknemän, enär 
det syntes Styrelsen, att en linje, förlagd så långt mot väster, i 
omedelbar närhet af skogfattiga och för odling olämpliga fjälltrakter, 
som i dessa skrifvelser framhållits såsom önskemål, icke skulle 
blifva af så allmänt gagn som en östligare linje från Sveg öfver 
Åsarne till Storsjöns södra ända. 

Beträffande de båda östligaste linjerna förbi Sänsjön och öfver 
Kyrkas, sådan denna senare linje blifvit af Styrelsen föreslagen, 
skulle de korsa tvärbanan genom Jämtland vid respektive Lockne 
och Brunflo, den förra linjen således vid en något östligare belägen 
punkt än den senare. På ofvan framhållna skäl kunde det därför 
antagas, att Sänsjölinjen skulle, hvad exportgodset beträffade, komma 
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att något bättre tillgodose svenska intressen. Skillnaden i afstånd 
från de olika linjernas skärningspunkter med tvärbanan till svensk 
eller norsk hamn vore emellertid icke så betydande, att en sträck- 
ning öfver Brunflo redan på denna grund kunde anses icke böra 
ifrågasättas till definitiv undersökning. 

Den ekonomisk-statistiska utredningen hade vidare ådagalagt, 
att inlandsbanans bruttoinkomst per bankilometer af lokaltrafiken å 
sträckan mellan Åsarne och Gårflon kunde beräknas blifva något 
högre å Sänsjölinjen än å Kyrkåslinjen. Den förra linjens öfver- 
tag i detta afseende vore dock ej heller så stort, att detsamma 
borde tillmätas en afgörande betydelse vid bestämmande af den 
sträckning, som skulle definitivt undersökas, i synnerhet som grundad 
anledning funnes att antaga, att Kyrkåslinjen, därest den fördes 
öfver Indalsälfven vid Handog och därefter norr om nämnda älf 
framdroges något längre åt väster, än Styrelsen på grund af de år 
1904 företagna okulära undersökningarna ansett sig böra föreslå, 
kunde påräkna att erhålla de största bruttoinkomsterna per ban- 
kilometer af samtliga de ifrågasatta sträckningarna. Styrelsen till- 
trodde sig visserligen icke att bedöma, huruvida förhållandena i verk- 
ligheten kunde anses till fullo berättiga Key-Åbergs antagande, att 
Kyrkåslinjen, om den framdroges längre åt väster genom det jämt- 
ländska silurområdet till Hammerdal för att därpå ånyo göra en 
båge mot väster och öfvergå Ströms vattudal vid Strömsund, skulle 
kunna så kraftigt bidraga till utvecklande af jordbruket uti ifråga- 
varande trakter, att denna linje skulle kunna påräkna lika stora 
fraktinkomster af landtmannaprodukter och gödningsämnen m. m. 
som den ekonomiskt undersökta sträckningen väster om Storsjön, 
hvilken af samtliga de linjer, som innefattats i den statistiska ut- 
redningen, visat sig blifva den i jordbruksaf seende fördelaktigaste. 
Det syntes emellertid Styrelsen vara ådagalagdt, att, om Kyrkås- 
linjen erhölle en västligare sträckning, så att den genomskure det 
jämtländska silurområdet, densamma skulle löpa fram genom be- 
tydligt fruktbarare nejder med större möjligheter för uppkomst och 
utvecklande af ett lönande jordbruk, än som blefve fallet, om järn- 
vägen förlades i utkanten af silurområdet, hvarjämte den på samma 
gång skulle tillgodose skogsbrukets intressen i nära nog lika hög 
grad som det östligare alternativet. Såvidt Styrelsen kunde af till- 
gängligt kartmateriel bedöma, torde det icke möta några större 
svårigheter att framföra en järnväg i en dylik västligare linje öfver 
Kyrkas, Handog, Österåsen och Lorås till Hammerdal, ehuruväl lut- 
ningsförhållandena å densamma blefve ogynnsammare än å den 
först ifrågasatta sträckningen. Längden å detta västligare alternativ 
syntes å sträckan upp till Hammerdal blifva ungefär densamma 
eller måhända något kortare än förbi Skärhällsforsen och Halasjön. 
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Då det af den verkställda utredningen syntes framgå, att Kyrkas- 
linjen i den västligare sträckningen äfver Handog, österåsen, Lorås, 
Hammerdal och Gårflon kunde, med hänsyn till alla på frågan in- 
verkande omständigheter, antagas skola kraftigare än vare sig det 
östligare alternativet af samma linje eller sträckningen förbi Sän- 
sjön bidraga till utvecklande och tillgodogörande af Jämtlands 
naturtillgångar och densamma följaktligen äfven skulle erhålla större 
lokaltrafik och bättre utsikter än de sistnämnda alternativen för 
uppnående af ekonomisk bärighet, samt denna linje vidare — däri- 
genom att korsandet af jämtländska tvärbanan skedde så långt åt 
öster som vid Brunflo, hvarest företrädena vid export vägde ungefär 
lika för Östersjöhamnar som för hamnarna i Trondhjem och Hom- 
melvik — lämnade utsikt till, att det exportgods, som fraktades å 
inlandsbanan, skulle, äfven om då gällande fraktsatser bibehölles 
oförändrade, kunna med fördel via tvärbanan sändas till utlandet 
öfver svensk hamn, funne Styrelsen — med hänsyn jämväl därtill, 
att denna linje skulle blifva den kortaste af alla de ifrågaställda 
sträckningarna genom Jämtland och följaktligen lämna den genom- 
gående trafiken de billigaste frakterna — att afgörande skäl talade 
för, att detta västligare alternativ af Kyrkåslinjen upp till Ham- 
merdal och Gårflon framför det östligare alternativet förbi Skär- 
hällsforsen och framför sträckningen förbi Sänsjön gjordes till före- 
mål för definitiv undersökning. 

Vidkommande den af Key-Åberg ifrågaställda sträckningen af 
Kyrkåslinjen norr om Hammerdal i en båge åt väster öfver silurom- 
rådet med öfvergång öfver Ströms vattudal vid Strömsund, skulle 
denna medföra en vägförlängning af omkring 4 kilometer. Några 
tekniska svårigheter torde visserligen icke möta att framföra järn- 
vägen till Strömsund, men korsningen af nämnda vattendrag skulle 
tvifvelsutan komma att kräfva synnerligen dyrbara och i tekniskt 
afseende svåra brobyggnadsarbeten. Med hänsyn till den i vatten- 
draget förekommande bogseringen af väldiga timmerflottar, inne- 
hållande stundom ända till 60,000 timmer, hade af sakkunnig per- 
son framhållits sannolikheten af behofvet att, till undvikande af 
hinder genom brobyggnaden för dylika timmertransporter, densamma 
uppfördes med ett fritt spann af ända till 200 meters längd eller 
ungefär vattendragets halfva bredd. Blefve bron uppförd med 
mindre spann än sålunda angifvits, skulle om förmälda timmerbog- 
sering i hög grad försvåras eller till och med omöjliggöras i den 
utsträckning, i hvilken den dittills förekommit, så att flottarna vid 
framkomsten till bron måste upplösas, hvilket uppenbarligen skulle 
medföra stora olägenheter och kostnader för skogshandteringen. 
Med hänsyn till ofvan antydda svårigheter ansåge sig Styrelsen 
böra afstyrka, att den af Key-Åberg ifrågasatta sträckningen 
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Hammerdal — Strömsund gjordes till föremål för definitiv under- 
sökning. 

Hvad åter anginge de föreslagna sträckningarna öfver Öster- 
sund, hade, såsom förut framhållits, den ekonomiska utredningen 
gifvit vid handen, att linjen Sveg — Brunflo — Östersund — Trång — 
Husas — Ströms vattudal med hänsyn till lokaltrafiken måste anses 
äga de i det hela sämsta utsikterna till ekonomisk bärighet. Då 
därtill komme, att denna linje skulle blifva ungefär 10 kilometer 
längre än linjen öfver Kyrkas, Österåsen, Hammerdal och Gårflon 
och således ofördelaktigare äfven med afseende å den genom- 
gående trafiken, ansåge Styrelsen, att densamma icke borde defini- 
tivt undersökas. 

Då emellertid jämförelsevis betydande lokala intressen talade 
för, att inlandsbanan erhöUe en sträckning, som direkt berörde 
Östersund, syntes det Styrelsen vara önskvärdt, att Östersunds 
Stadsfullmäktiges ofvan omförmälda framställning i så måtto vunne 
afseende, att definitiv undersökning verkställdes äfven af en linje 
från Brunflo öfver Östersund, men borde dock denna linje norr om 
staden framdragas öfver Indalsälfven vid näset förbi Lits och 
Häggenås kyrkplatser till Österåsen, där den lämpligen kunde an- 
sluta sig tiil den från Handog kommande linjen. En sådan linje 
skulle, utan att blifva längre än den förut omtalade sträckningen 
öfver Östersund, Trång och Husas, liksom denna komma att öfvergå 
det inre af det s. k. silurområdet, men därjämte i motsats till 
Husåslinjen direkt beröra de stora uppsamlingsbassängerna för 
virke i Litsjön och Hammerdalssjön, h varigenom linje q i ekono- 
miskt afseende möjligen skulle blifva järanställd med de östligaste 
sträckningarna. 

En dylik sträckning, som skulle framgå genom eller i närheten 
af jämförelsevis tätt bebyggda orter, torde å sträckan Brunflo — 
Östersund — Österåsen erhålla en längd af omkring 60 kilometer och 
blifva omkring 10 kilometer längre än Kyrkåslinjen mellan först- 
nämnda och sistnämnda plats. 

I detta sammanhang ansåge sig Styrelsen böra erinra därom, 
att, sedan Styrelsen den 15 december 1906 gjort framställning om 
anvisande af ett belopp af 203,000 kronor för fortsättande och afslu- 
tande af de utaf Riksdagen beslutade fullständiga undersökningarna 
rörande inlandsbanan samt dåvarande chefen för Civildepartementet, 
på sätt den till 1905 års Riksdag aflåtna propositionen utvisade, 
hos Kungl. Maj:t hemställt, att hos Riksdagen måtte äskas ett 
anslag för undersökning i de delar, Kungl. Maj:t funne sådan lämp- 
lig, af alternativa linjer i Värmland och möjligen äfven i Jämtland, 
hvilken undersökning af departementschefen beräknats kräfva en 
kostnad af omkring 27,000 kronor, Kungl. Maj: t föreslagit Riks- 
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dagen att till fortsättande af nämnda undersökningar for år 1907 
anvisa 230,000 kronor, äfvensom att Riksdagen anvisat det sålunda 
äskade beloppet med rätt för Kungl. Maj:t att låta förskottsvis 
under år 1906 af tillgängliga medel utanordna samma belopp. 

Vidare erinrade Styrelsen därom, att Styrelsen uti skrifvelse 
den 25 april 1906 angående definitiva undersökningar för inlands- 
banan å sträckan mellan Lelångens södra ända och Malung, bland 
annat, hemställt, att Kungl. Maj: t måtte förordna, att af förenämnda, 
af Riksdagen beviljade anslag å 27,000 kronor för undersökning 
af alternativa linjer i Värmland och Jämtland ett belopp af 15,000 
kronor måtte under viss förutsättning ställas till Styrelsens för- 
fogande. 

Då de detaljerade undersökningarna för delen Sveg — Ströms 
vattudal af inlandsbanan, hvilka beräknats draga en kostnad af 125 
kronor per kilometer, icke af Styrelsen föreslagits skola afse mer 
än en linje, måste, därest alternativa linjer skulle definitivt under- 
sökas och sammanlagda längden af på statens bekostnad definitivt 
undersökta sträckningar därigenom blefve större än den linje, för 
hvilken kostnad upptagits i de af Styrelsen uppgjorda beräkning- 
arna angående kostnaderna för undersökningarna för inlandsbanan 
å sträckan mellan Sveg och Ströms vattudal, för dylika alternativa 
undersökningar erforderliga belopp anvisas utöfver hvad Styrelsen 
den 15 december 1905 begärt, bland annat, för undersökningar och 
utredningar rörande inlandsbanan. 

I de af Styrelsen den 13 februari 1904 inför Kungl. Maj:t 
framlagda beräkningarna angående kostnaderna för fullständiga 
undersökningar rörande nämnda bana å sträckan Sveg — Ströms 
vattudal inginge ett belopp af 42,500 kronor för detaljerad under- 
sökning af sträckan Sveg — Ströms vattudal, hvars längd beräknades 
till 340 kilometer enligt det längsta alternativet. Då Kyrkåslinjen 
i den af Styrelsen senast förordade sträckningen, enligt hvad förut 
omförmälts, icke torde erhålla större längd än det östligare alter- 
nativet eller 275 kilometer, kunde definitiv undersökning af StjTolsen 
verkställas jämväl för sträckningen Brunflo — Östersund — Lit — öster- 
åsen eller annan lämplig anslutningspunkt till K\Tkåslinjen, utan 
att ytterligare medel behöfde ställas till Styrelsens förfogande utöfver 
dem, som inginge i ofvanberörda kostnader, 42,500 kronor, för under- 
sökningar å delen Sveg — Ströms vattudal. 

Skulle åter Kungl. Maj: t finna skäl föreligga att bemyndiga 
Styrelsen att företaga definitiv undersökning jämväl för banans 
framdragande väster om Storsjön, på sätt of van framhållits såsom 
önskvärdt, skulle för detta ändamål kräfvas 7,000 kronor utöfver 
de belopp, som beräknats åtgå för undersökningarna å sträckan 
Sveg — Ströms vattudal. 
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På grund hvad sålunda anförts hemställde Styrelsen, att Kungl. 
Maj:t måtte bemyndiga Styrelsen att verkställa definitiv undersök- 
ning af dels en linje från Brunflo öfver Kyrkas, Handog, österåsen, 
Lorås och Hammerdal till Gårflon, dels en alternativ sträckning 
från Brunflo öfver Östersund och Lit till österåsen, dels slutligen 
en linje från Svenstavik öfver Trångsvikens och Krokoms stationer 
å jämtländska tvärbanan till Lit, äfvensom att Kungl. Maj: t för 
undersökning af sistnämnda sträckning ville ställa till Styrelsens 
förfpgande ofvanberörda belopp, 7,000 kronor, af omförmälda utaf 
Riksdagen beviljade anslag å 27,000 kronor för undersökning af, 
tland annat, alternativa linjer i Jämtland. 



Sträckning till Gellivare station. 

Slutligen har Gellivare kommun genom ledamoten af Riks- Pramat&ii- 
dagens Andra Kammare vaktmästaren L. J. Carlsson uti en till ö^l^J^ 
Kungl. Maj:t ingifven, den 19 mars 1906 dagtecknad skrift — med sockens 
bifogande af, bland annat, berättelse öfver verkställd besiktning, före- ^g^^JJI^a*' 
tagen för utrönande af möjligheten att framdraga inlandsbanan från 
trakten af Jokkmokk till statsbanan Luleå — Riksgränsen med an- 
knytning till Gellivare station — hemställt, att Kungl. Maj: t måtte 
låta verkställa fullständig undersökning för inlandsbanans fram- 
<iragande till Gellivare station. 

öfver denna framställning har Järnvägsstyrelsen den 31 juli Järnvägs- 
1906 afgifvit utlåtande. Styrelsen erinrade därvid, att Styrelsen i ud&tande^ 
sin skrifvelse till Kungl. Maj: t den 14 december 1905, under fram- 
hållande af önskvärdheten att genom vägförkortning, så långt sig 
göra läte, öka utsikterna för möjligheten att transportera malm från 
de lappländska malmfälten söderut till landets skogbärande trakter, 
uttalat sig för inlandsbanans anslutning till statsbanan Boden — 
Riksgränsen vid någon lämplig punkt mellan hållplatserna Sikträsk 
och Risbäck i stället för, såsom förut varit afsedt, vid Näsbergs 
håll- och mötesplats. 

Styrelsen hade jämväl, såsom framginge af nämnda skrifvelse, 
l)eaktat frågan om inlandsbanans framdragande till Gellivare. Men 
då dels de af Styrelsen beräknade kostnaderna för undersökningar 
och utredningar beträffande inlandsbanan uppgjorts under förutsätt- 
ning, att detaljerad undersökning, kostnadsförslag samt plan- och 
profilritningar fordrades endast för sådana sträckningar, hvilka Sty- 
relsen efter föregående okulär undersökning funnit böra föredragas, 
dels ock genom inlandsbanans framdragande till Gellivare icke någon 
afsevärd vägförkortning skulle åstadkommas för gellivaremalmens 
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förande söderut, men däremot en icke betydelselös förlängning för 
nedfraktande af malm från Kiruna, samt då vidare banbyggnaden 
skulle i händelse af anslutning vid Gellivare blifva omkring 10 kilo- 
meter längre, än om banan framdroges till Lina älfs hållplats, hade 
Styrelsen, efter af kaptenen L. Spärr företagen okulär undersökning, 
ansett sig böra föreslå definitiv imdersökning af endast en linje 
samt förorda, att denna framdroges till Lina älfs hållplats. 

Enär emellertid den möjligheten icke vore utesluten, fortsatte 
Styrelsen, att i en framtid jämförelsevis obetydliga mängder malm 
skulle komma att forslas från Kiruna till sydligare delar af landet,, 
men däremot större kvantiteter från Gellivare, syntes det St3nrelsen, 
att det för vinnande af en mera allsidig utredning om hvilken punkt^ 
som vore den lämpligaste för inlandsbanans anslutning till stats- 
banan Boden — Riksgränsen, vore synnerligen önskvärdt, att under- 
sökning komme till stånd af icke blott sträckningen till Lina alfa 
hållplats, utan äfven af en alternativ linje till Gellivare. 

Af Carlssons ansökning bifogade handlingar kunde Styrelsen 
icke med bestämdhet sluta sig till, hvilken sträckning som däri af- 
såges — om okulärundersökningen norr om öfvergången af Stora 
Luleälf framgått väster eller öster om Ananasvare — men Styrelsen 
hölle före, att linjen, på sätt Styrelsen uti sin nyssnämnda skrifvelse 
föreslagit, under alla omständigheter borde dragas fram till när- 
heten af Stora Lule träsk och vidare till nordvästra ändan af Kuo- 
sakåbbo. Vid denna punkt skulle alternativet till Gellivare skilja 
sig från sträckningen till Lina älf och framgå förbi sydöstra hörnet 
af Hippasrova norr om Vasaraträsk till Gellivare. 

Denna sistnämnda sträckning för alternativa linjen till Gelli- 
vare blefve visserligen omkring en kilometer längre, än om den 
droges i en mera direkt riktning med utgångspunkt vid Nimijänkkä 
å linjen till Lina älf samt norr om Norra Stubba, söder om Niet- 
sakeskåbbo och sjön Nietsak till Gellivare, men genom densamma 
vunnes möjlighet att framdeles med jämförelsevis kort bilinje förena 
inlandsbanan äfven med den af i frågavarande båda anslutnings- 
punkter, till hvilken inlandsbanan eventuellt förut icke blifvit fram- 
dragen. Detta skulle hafva sin betydelse, om tilläfventyrs malm- 
transporten till sydligare delar af landet blefve af större omfatt- 
ning såväl från Kiruna som från Gellivare. 

På grund af hvad StjTclsen sålunda anfört, hemställde Styrelsen, 
att Gellivare kommuns framställning så till vida måtte bifallas, att 
Kuhgl. Maj: t uppdroge åt Styrelsen att, på sätt ofvan föreslagits, låta 
verkställa alternativ undersökning för inlandsbanans framdragande 
äfven till Gellivare, för hvilket ändamål erfordrades ett belopp af 3,000 
kronor utöfver hvad Styrelsen förut beräknat för undersökningar 
och utredningar för inlandsbanan. 
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Uti en därefter till Kungl. Maj:t ingifven skrif velse af den Ytterligare 
28 september 1906 har Järnvägsstyrelsen beträffande sistnämnda ^'*f/rnX^*^ 
framställning upplyst, att, enligt hvad Styrelsen under hand blifvit styreisen. 
meddeladt, Gellivare kommun önskade undersökning af en linje, 
som från Ligga vid Stora Lule älf ginge mera direkt mot Gellivare 
än den af Styrelsen ofvan föreslagna sträckningen. 

Kommunen hade vidare beviljat ett belopp af 1,000 kronor för 
okulär undersökning af en sådan linje, hvars längd skulle blifva 
omkring 75 kilometer. Med anledning däraf hemställde Styrelsen, 
att Kungl. Maj:t måtte bemyndiga Styrelsen att, sedan det af kom- 
munen beviljade beloppet mot redovisningsskyldighet ställts till 
Styrelsens förfogande, låta under år 1906 verkställa okulär under- 
sökning för nyss angifna linje från Ligga till Gellivare i den om- 
fattning, nämnda belopp medgåfve. 

Det torde här äfven böra omnämnas, att Kungl. Majrts Befall- Framsuu 
ningshafvande i Jämtlands län beredt invånarne i de trakter, hvar- Kungi.Majits 
igenom inlandsbanan kunde ifrågasättas att blifva framdragen, till- Befallnings, 
lalle att yttra sig angående banans lämpligaste sträckning. Vid Jämtlands 
det sammanträde, som för detta ändamål hölls i Malung den 9 juni ^*^- 
1906, framhöUos olika synpunkter af representanter från olika 
orter. Med öfversändande den 29 augusti 1906 af det vid sam- 
manträdet förda protokollet förordade Kungl. Majrts Befallnings- 
hafvande en undersökning på statens bekostnad af en västlig sträck- 
ning för banan inom Jämtlands län. Skulle dock — yttrade Kungl. 
Maj:ts Befallningshafvande — en dylik undersökning anses icke böra 
i sin helhet eller till någon del bekostas af staten, torde medel där- 
för möjligen kunna åstadkommas af för saken intresserade kom- 
muner och enskilda. 

Den 5 oktober 1906 förekommo till behandling af Kungl. ., ?;^«^'. 

,,. T»inoi 1 r ?•! 1 Maj:ts beslut 

Maj:t samtliga i det löregående omnämnda, ar myndigheter och rörande 
enskilda föreslagna sträckningar af inlandsbanan i sammanhang undersök- 

o c^ nincar 

med fastställande af plan för undersökningarnas fortsättande, h vartill &r i906. 
anslag beviljats af 1906 års Riksdag jämlikt dess beslut, meddeladt 
Kungl. Maj: t, såsom ofvan nämnts, i Riksdagens skrif velse den 21 
april 1906. 

Kungl. Maj: t anbefallde vid detta tillfälle Järnvägsstyrelsen att 
låta under 1906 verkställa följande arbeten, nämligen 

dels sådana fullständiga utredningar och kostnadsberäkningar 
rörande EUösefjorden med Malösundet och Björnsundsfjorden samt 
Risö-Raftö, som den 31 december 1904 förordnats beträffande då 
angifna hamnar, hvarvid föreskrift lämnades Styrelsen att, sedan vid 
undersökningen af EUösefjorden strömningsförhållandena i den före- 
slagna nya förbindelseleden mellan Björnsundsfjorden och Malö- 
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sundet blifvit utredda, till Kungl. Maj:t inkomma med redogörelse 
öfver resultatet af utredningen samt med yttrande öfver berörda 
strömningsförhållandens inverkan på frågan om Uddevalla hamns 
lämplighet såsom slutpunkt för inlandsbanan; 

dels definitiv undersökning af nedannämnda järnvägssträck- 
ningar : 

med be7'äknad fnaximilutning af 10:1000: 

1. EUösefjorden — Gesäter — Ed — Billingsfors, 

2. Risö-Raftö — Kragenäs — Långevall — Gesäter, 

3. Billingsfors— Bengtsfors— Gustafsfors — Silbodal— Karlanda — 
Koppom — Åmot — Sälboda — Torsby — Tonnet, 

4. Billingsfors — Gillberga — Glafva — Ottebol — Sälboda, 

5. Tonnet — Malung, 

6. Malung — Vänjan— Orsa, 

7 . Lockne — Brunflo — Kyrkas — Handog — Österåsen — Hammer- 
dalssjön — Gårflon, 

8. Brunflo — Östersund — Lit — lämplig punkt å sistnämnda linje, 

9. Svenstavik—Trångs vikens station — Krokora — Lit, 

10. Dorotea — Sorsele — Jokkmokk — Kuosakåbbo — Lina älf, 

1 1 . Kuosakåbbo — Gellivare ; 

med beräknad maximilutmng af 14:1000: 

1 . Koppom — Ottebol — Sälboda, 

2. Torsby— Norra Ny — Malung, 

3. lämpliga delar af öfriga sträckningar; 

dels definitiv undersökning på vederbörandes bekostnad af lämplig 
sträcka för inlandsbanans framförande förbi Arvika köping; 

dels okulär undersökning af nedannämnda järnvägssträck- 
ningar : 

/ på statens bekostnad: 

1 . Rya fäbodar — Limedsforsen — Transtrand — Säma — Enskäla, 

2. Alfdalen— Lillherdal— Sveg; 

på vederbörandes bekostnad till den omfattning beviljadt belopp 
af 1,000 kronor medgåfve 

Ligga — Gellivare ; 

dels påbörjande af utredningar rörande elektrisk drift, särskildt 
å norra delen af banan; 
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dels ock undersökning af frågan, huruvida för de västra de- 
larna af Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län behofvet af 
kommunikationer kunde tillgodoses genom anläggning af bibanor. 

Därjämte bemyndigade Kungl. Maj:t Styrelsen att för omför- 
mälda ändamål använda — utöfver hvad af det till undersökningar rö- 
rande inlandsbanan för år 1905 beviljade anslag icke tagits i bruk 
— ett belopp af högst 300,000 kronor. 

Sträckning genom Alfdalens socken. 

Såsom ofvan omförmälts, hade Kungl. Maj:t med anledning af 
en från Ålfdalens socken gjord framställning beträffande inlands- 
banans sträckning från Malung öfver Oje, Vänjan, Ålfdalen och 
Lillherrdal till Sveg eller ock öfver Ålfdalen genom lämplig led 
därifrån in på Orsa — Svegbanan i närheten af denna banas öfver- 
gång öfver Öre älf, den 5 oktober 1906 anbefallt Järnvägsstyrelsen, 
bland annat, att på statens bekostnad låta verkställa okulär under- 
sökning rörande ett eventuellt framförande af inlandsbanan dels 
öfver Rya fäbodar. Limedsforsen, Transtrand, Särna och Enskäla, 
dels ock öfver Ålfdalen, Lillherrdal och Sveg. 

Ålfdalens kommunalstämma hade emellertid, innan detta Kungl. 
Maj:ts beslut fattades, å sammanträde den 9 september 1906 an- 
slagit och till utsedda kommitterades förfogande ställt ett belopp- af 
1,500 kronor till åstadkommande af okulär undersökning för fram- 
dragande af inlandsbanan längre västerut genom Ålfdalens område 
in på forenämnda linje öfver Särna antingen i en sträckning öfver 
Malung och Vänjan uppefter Vanåns och Tennåns dalgångar samt förbi 
kronobostället Bunkris till Särna eller ock, därest Malung icke komme 
att beröras, från den punkt, där inlandsbanan komme attöfvergå Väster- 
Dalälfven, till Vanan samt vidare uppför sistnämnda vattendrag och 
förbi Bunkrisbodarne, helst på dessas östra sida, genom kronans stora 
skogar såväl inom Ålfdalens som Särna socknar fram till Särnasjön. 
Med anledning af detta kommunalstämmobeslut hade kommitterade, 
ledamoten af Riksdagens Andra Kammare hemmansägaren S. L. Olsson 
i Ålfdalsåsen m. fl., med vidhållande af ansökningen rörande linjen 
öfver Ålfdalens centrala delar, hos Järnvägsstyrelsen anhållit om 
verkställande af undersökning jämväl för någondera eller helst för 
båda af de ofvan ifrågasatta sträckningarna. 

Till stöd för denna framställning anförde kommitterade beträf- 
fande linjen öfver Malung hufvudsakhgen följande. I Malung skulle 
lingen upptaga trafik från Väster-Dalarne samt därjämte i Lima och 
Transtrand de skogprodukter, som Väster-Dalälfven med dess tillflöden 
Görälfven, Fuluälfven, Björnån m. fl. medförde från ofvanför lig- 
gande stora skogsarealer. I Vänjan skulle en hel kommuns trafik- 
område genomskäras, och från den uppsamlingsbassäng, som Vänjan- 
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sjön utgjorde, bereddes dessutom tillfälle att erhålla skogsprodukter 
från Vanåns och Tennåns dalgångar. Uppefter Vanan funnes för- 
utom skogsprodukter vidare en för byggnadsändamål utmärkt sand- 
sten, som med all säkerhet blefve en betydande exportartikel. Där- 
jämte funnes utmed denna dalgång, å såväl allmänna som enskilda 
skogsmarker, tillgång till de bästa odlingslägenheter för brytande 
af ny bygd. Från Vanan skulle linjen fortsätta in på Kronan till- 
hörig mark inom Öster-Dalälfvens flottningsområde, hvarest stora 
mängder annars värdelöst virke funnes att för industriens behof till- 
varataga. Linjen skulle vidare närma sig de betydande vatten- 
fallen i Öster-Dalälfven, hvilka på lämpligt sätt borde utnyttjas. 
I Särnasjön erhöUes ett samlingsställe för flottgods från ofvanför be- 
lägna ofantliga skogsområden. 

Hvad åter anginge den alternativt föreslagna sträckningen med 
öfvergång öfver Väster-Dalälfven och ofvanför Malung, gällde an- 
gående denna linje i hufvudsak detsamma, som ofvan framhållits 
beträffande sträckningen öfver Malung, om man bortsåge såväl från 
den trakt, som låge mellan sistnämnda plats och korsningen med 
Väster-Dalälfven — eller möjligen äfven från ofvanför liggande 
trakter utmed älfven, därest en lämplig upptagningsplats för flott- 
gods icke kunde vid korsningspunkten anordnas — som äfven där- 
ifrån, att det icke obetydande Vänjansområdet icke skulle komma 
att beröras, hvarigenom det blefve nödvändigt att upptaga skogs- 
produkterna från Vanåns dalgång vid banans öfvergång öfver nämnda 
å ofvanför Vänjansjön. Sandstenslager såväl som odlingslägenheter 
funnes emellertid jämväl utmed denna linje, hvilken därjämte, sedan 
den nått Älfdalens gräns, fortsatte nästan uteslutande genom bespa- 
ringsskogar och kronoparker fram till Särna. 

På gifven anledning hade kommitterade därefter genom hem- 
mansägaren S. L. Olsson under hand meddelat, att, därest en något 
östligare sträckning än ofvan ifrågasatts skulle befinnas lämpligare 
och Särna därigenom icke komma att beröras, det af Älfdalens socken 
anvisade beloppet, 1,500 kronor, skulle stå till Styrelsens förfogande 
jämväl för undersökning af en dylik sträckning. 
Järnvägs- Öfver hvad sålunda förekommit, afgaf Järnvägsstyrelsen utlå- 

uu&tonde **^^® ^^^ ^^ uovcmbcr 1906. Styrelsen yttrade därvid, att, såsom 
Styrelsen förut haft tillfälle framhålla vid afgifvande af yttrande 
öfver gjorda framställningar om verkställande af undersökningar af 
alternativa sträckningar för inlandsbanan, det måste anses vara 
önskvärdt för vinnande af en mångsidig utredning af frågan, att, 
utöfver de undersökningar, för hvilka kostnaderna bestriddes af 
statsmedel, på vederbörande intressenters bekostnad utfördes under- 
sökningar för sådana alternativa sträckningar för banan, hvilka syntes 
kunna med fördel ifrågasättas. 
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Hvad aBginge Älfdalens sockens framställning förefölle det 
Styrelsen, på de af kommitterade anförda skäl, som om en dylik 
linje skulle kunna antagas genomskära ett trafikområde, hvilket med 
sina vidsträckta skogar skulle kunna tillföra inlandsbanan en afse- 
värd trafik, och som, därest en annan af de ifrågasatta sträckningarna 
valdes, endast i ringa mån torde komma att bidraga till ökning af 
rörelsen å banan. Då därtill komme, "att Ålfdalens socken förklarat 
sig villig att ställa erforderliga medel till Styrelsens förfogande, 
syntes det Styrelsen, att öfvervägande skäl talade för utförande 
genom Styrelsens försorg af undersökningar, huruvida det vore 
möjligt att genom dessa trakter framföra en järnväg med den tracé, 
man tänkt sig för inlandsbanan, i synnerhet som dessa undersök- 
ningar utan olägenhet kunde medhinnas redan under år 1906. 

På grund däraf hemställde Styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte 
lämna Styrelsen bemyndigande att, därest för ändamålet behöfliga 
medel af vederbörande intressenter ställdes till Styrelsens förfogande, 
företaga de okulära undersökningar, som kunde befinnas erforderliga 
för bedömande, huruvida hinder mötte för ett eventuellt framdra- 
gande af inlandsbanan från lämplig punkt vid Väster-Dalälfven 
norrut i en sträckning, löpande mellan de ifrågasatta linjerna Rya 
fäbodar — Limedsforsen — Transtrand — Särna — Enskäla samt Malung — 
Vänjan — Ålfdalen — Lillherrdal — Sveg. 

Vid ärendets föredragning inför Kungl. Maj:t den 29 november Kungi.Majits 
1906 bemyndigades Järnvägsstyrelsen att, i enlighet med sin hem- beslut. 
fltällan och under af Styrelsen föreslaget villkor, verkställa berörda 
okulära undersökningar. 



Kap. XV. 

Undersökning beslutas angående Uddevalla hamns lämplighet 
såsom slutpunkt för inlandsbanan. 

Frågan om vidtagande af undersökningar angående de hamnar 
vid bohuslänska kusten, som kunde anses lämpliga såsom inlands- 
banans slutpunkt, hade, som ofvan omförmälts, varit föremål for be- 
slut af Kungl. Maj:t den 31 december 1904, den 7 april 1905 och 
den 5 oktober 1906. 
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Beslutet den 5 oktober 1906 innefattade, enligt livad jämväl 
förut i kap. XIV angifvits, en anmodan till Järnvägsstyrelsen att 
låta verkställa vissa närmare angifna utredningar och kostnadsbe- 
räkningar rörande EUösefjorden med Malösundet och Björnsunds- 
Qorden samt Risö-Raftö. Därjämte hade föreskrift lämnats Sty- 
relsen att, sedan vid undersökningen af EUösefjorden strömnings- 
förhållandena i den föreslagna nya förbindelseleden mellan Bjöm- 
sundsf jorden och Malösundet blifvit utredda, till Kungl. Maj:t. in- 
komma med redogörelse öfver resultatet af utredningen samt där- 
vid afgifva yttrande öfver strömningsförhållandenas inverkan på frå- 
gan om Uddevalla hamns lämplighet såsom slutpunkt för inlands- 
banan. 
Aktiebolaget Till åtlydnad däraf uppdrog Styrelsen åt Aktiebolaget Vatten- 

nadsb^ii? bygguadsbyråu att verkställa utredning af strömningsförhållandena 
utredniDg. i nämnda förbindelseled. 

Sedan bolaget fullgjort detta uppdrag och den 21 januari 190T 
inlämnat den begärda utredningen till Järnvägsstyrelsen, afgaf Sty- 
relsen den 2 februari 1907 utlåtande i ärendet till Kungl. Maj: t 
och öfverlämnade därvid jämväl bolagets utredning. 

Af densamma framginge, att bolaget under tidsperioden från 
och med den 20 september till och med den 7 december 1906,. 
således under omkring 2 Va månader, efter verkställda precisions- 
nivelleringar utfört vattenståndsobservationer i Björnsundsf jorden, 
EUösefjorden samt den del af Malösundet, som låge ungefär midt 
emellan inloppen till nämnda fjordar. Bolaget hade vid beräknin- 
gen af strömhastigheterna i den nya farleden antagit, att farleden,, 
som förutsatts skola åstadkommas genom utvidgning af Bjömsundet,. 
Malösundets sydligaste del och sundet mellan Tärneskär och Albrekts- 
holmen, komme att erhålla 30 meters bredd och 9 meters vatten- 
djup vid lågvatten. Hvad beträffade resultatet af undersökningarna, 
hade detta enligt bolagets uttalande visat sig sådant, att ström- 
sättningen i en till angifna omfattning utvidgad farled mellan Björn- 
sundsfjorden och EUösefjorden icke kunde väntas blifva så stark,, 
att den skulle kunna innebära någon allvarlig olägenhet för navi- 
gationen. 

Med anledning af det resultat, hvartill bolaget sålunda kommit,, 
och då, därest farleden mellan sistnämnda två fjordar utvidgades,. 
Uddevalla komme att i fråga om hamninloppets beskaffenhet blifva. 
fullt likställdt med Lysekil, funne Järnvägsstyrelsen — som erin- 
rade, att Styrelsen i skrifvelse till Kungl. Maj:t den 5 september 
1906 framhållit de afsevärda fördelar, som Uddevalla erbjöde fram- 
för Lysekil, beträffande själfva hamnarna, de därstädes förtöjda 
fartygens säkerhet vid inträffande stark vind och hög sjö samt sär- 
skildt i fråga om möjligheten att anordna kajer och upplagsplat- 
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ser — sig böra vidhålla sin i samma skrifVelse gjorda hemställan, 
att, därest Knngl. Maj:t skulle finna någon af ifrågavarande hamn- 
platser vid Uddevalla och Lysekil böra blifva föremål för fullstän- 
dig undersökning, företräde därvid måtte lämnas åt Uddevalla. 

Den 15 mars 1907 fattade Kungl. Maj:t beslut i ärendet och KungLMajits 
anbefallde därvid Järnvägsstyrelsen att låta verkställa dels fuUstän- ®*^** 
diga utredningar i fråga om anordningarna för export- och import- 
rörelse vid Uddevalla hamn samt angående kostnaderna för ham- 
nens sättande i sådant skick, att den kunde fullt motsvara väntad 
rörelse af omförmälda beskaffenhet, dels ock utredning af kost- 
naderna för för\'ärfvande åt staten af järnvägen Uddevalla — Le- 
lången, för järnvägens ombyggande till normal spårvidd samt för 
erforderliga kompletteringar och förbättringar af järnvägen, för den 
händelse järnvägen kunde anses böra tagas i anspråk för inlands- 
banan, samt att, sedan utredningarna blifvit afslutade, till Kungl. 
Maj:t inkomma med redogörelse för desamma. 

Därjämte bemyndigade Kungl. Maj:t Styrelsen att för omför- 
mälda ändamål af det utaf Riksdagen till undersökningar rörande 
inlandsbanan för år 1907 anvisade anslag å 230,000 kronor använda 
högst hvad däraf icke på grund af det Styrelsen den 5 oktober 
1906 gifna bemyndigandet redan tagits i bruk eller 27,000 kronor. 

öfver den sålunda anbefallda undersökningen lämnade Järn- 
vägsstyrelsen redogörelse uti skrifvelse till Kungl. Maj:t den 20 
augusti 1908 i sammanhang med redogörelse i allmänhet för de 
under år 1907 verkställda undersökningarne beträffande inlandsbanan. 
Innehållet i denna skrifvelse kommer att återgifvas i kap. XXVL 



Kap. XVI. 

Redogrörelse för resultatet af de under år 1906 verkställda under- 
sökningar och utredningar beträffande inlandsbanan. 

I Kungl. Majrts förut i kap. XIV återgifna bref till Järnvägs- 
styrelsen den 5 oktober 1906 finnas upptagna de hufvudsakliga 
bestämmelserna angående de undersökningar och utredningar, som 
under år 1906 skulle företagas beträffande inlandsbanan. 

Men äfven i en del beslut, som af Kungl. Maj:t fattats på grund 
af framställningar från enskilda personer eller kommuner, har Kungl. 
Maj:t lämnat anvisningar eller medgifvanden uti nu ifrågvavarande 
hänseende. I kap. IX har redogjorts för de båda bref af den 31 
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december 1904, som KuDgl. Maj:t aflät till Järnvägsstyrelsen, det 
ena på grund af en anhållan från Åsele kommunalstämma afseende 
inlandsbanans framdragande genom Åsele socken och det andra i 
fråga om banans sträckning mellan Torsby och Sveg med anled- 
ning af en framställning i ämnet från en del personer i Södra och 
Norra Finnskoga socknar. Den 10 augusti 1906 har Kungl. Maj:t 
vidare efter ansökning af Ruotivare gruf aktie bolag medgifvit under- 
sökning af en utaf bolaget ifrågasatt linje mellan Jokkmokk och 
Kvikkjokk och slutligen den 28 november 1906 på förslag af Ålf- 
dalens kommunalstämma anbefallt Järnvägsstyrelsen verkställa 
undersökning af vissa alternativa sträckningar genom Dalarne. 
För sistnämnda två beslut har redogjorts i kap. XIV. BeträflFande 
samtliga dessa undersökningsarbeten hade af Kungl. Majrt föreskrif- 
vits, att de skulle verkställas på vederbörande intressenters be- 
kostnad. 
Järnvägs. Sedan de sålunda af Kungl. Maj:t anbefallda och medgifna ar- 

utrednli^! betena för inlandsbanan blif^4t under år 1906, med vissa undantag, 
verkställda, lämnade Järnvägsstyrelsen uti skrifvelse till Kungl. 
Majrt den 28 februari 1907 redogörelse för resultatet af samma 
arbeten och bifogade därvid kartor, utvisande de undersökta sträck- 
ningarna för banan.*) 



1. Inlandsbanans sträckning söder om Sveg. 

EUösefjorden med Malösundet och Björnsundsfjorden samt 

Bisö-Baftö, 

I denna redogörelse yttrade sig Styrelsen till en början be- 
träffande utredningarna och kostnadsberäkningarna rörande ifråga- 
satta hamnanläggningar vid EUösefjorden med Malösundet och 
Björnsundsfjorden samt Risö-Raftö. Detta arbete, hvars utförande 
Styrelsen uppdragit åt Aktiebolaget Vattenbyggnad sbyrån, hade 
emellertid icke under år 1906 hunnit fullbordas. Styrelsen, som 
redan i sin uti kap. XV återgifna skrifvelse af den 2 februari 1907 
redogjort för resultatet af den genom bolaget verkställda utredning 
i fråga om strömnings förhållandena i den föreslagna nya förbin- 
delseleden mellan Malösundet och Björnsundsfjorden och tillika af- 
gifvit yttrande öfver samma strömningsförhållandens inverkan på 
frågan om Uddevalla hamns lämplighet såsom slutpunkt för inlands- 
banan, förklarade sig dock skola, så snart ifrågavarande utrednin- 
gar och kostnadsberäkningar hunnit afslutas, hvilket af Styrelsen 

*) Återgifvas som bilagor 9a och 9b bland bilagor till detta verk. 
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beräknades kunna ske under loppet af år 1907, till Kungl. Maj:t 
afgifva berättelse i ämnet. 

Därefter öfvergick Styrelsen till en redogörelse för de olika 
sträckningarna för banan. 



Sträckningarna Ellösef jorden — Gesåter — Ed — Billingsfors och 
Bisö-Baftö — Kragenäs — Långevall — Gesäter. 

Hvad anginge den definitiva undersökningen rörande dels lin- 
jen EUösefjorden — Gesäter — Ed — Billingsfors, dels ock linjen Risö- 
Kaftö — Kragenäs — Långevall — Gesäter hade, vid det förhållande 
att, såsom Styrelsens redogörelse den 14 december 1905 för resul- 
tatet af de under samma år företagna undersökningarna för inlands- 
banan gåfve vid handen, detaljerade undersökningar redan blifvit 
under år 1905 verkställda för banans framdragande ej mindre från 
Billingsfors station å Uddevalla — Lelångens järnväg öfver Ed och 
Krokstad .till Bottnafjorden än äfven från Gesäter å nämnda sträck- 
ning öfver Långe vall och Kragenäs till Risö-Raftö, den under år 
1906 utförda definitiva undersökningen för ifrågavarande trakter 
omfattat allenast sträckan från EUösefjorden till Krokstad. 

Till utgångspunkt för sträckan EUösefjorden — Krokstad hade 
af undersökningsförrättaren valts en plats i närheten af EUöse- 
fjorden strax öster om Morlanda kyrka. Därifrån ginge linjen i 
nordlig riktning och passerade öfver de mellan Morlanda och Drags- 
mark liggande öarna Lilla Björnholmen, Stora Björnholmen, Rapön 
och Flatön samt fortsatte förbi Dragsmarks och Bokenäs kyrkor 
och vidare, i hufvudsak följande landsvägen fram emot Gästgif- 
vareberg, mot Rotevik och Gunneröd öfver landsvägen från Skreds- 
viks kyrka till Hogstorps station å statsbanan genom Bohuslän. 
Längden af denna linje vore 34 kilometer. 

Från Hogtorps station norrut torde åtminstone en längre tid 
framåt nyssberörda statsbana kunna användas äfven för inlands- 
banans trafik till den punkt, där, på sätt nedan angifves, afvikning 
mot norr borde ske. Norr om statsbanan vore nämligen utstakade 
två alternativa linjer, den ena öster och den andra väster om Kärn- 
8Jön. Den östra linjen, som utginge från statsbanan genom Bohus- 
län vid Saltkällan omkring 3 kilometer söder om Munkedals station, 
vore framdragen genom flera tunnlar, berg och jordskärningar samt 
-öfver åtskilliga höga bankar uppefter Munkedalsälfven, som skulle 
öfvergås nedanför sjön Vassbotten. Passerande förbi Munkedals 
pappersbruk och följande en bergig dalgång uppemot Nyröd- 
«jön, fortsatte linjen sedan i grannskapet af landsvägen förbi Stora Åbo- 
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land, Hult och Hede kyrka, norr om hvilken linjen vid Sörbo öfver- 
ginge vattendraget mellan Lersjön och örekilsälfven, samt anslöte 
sig, efter att hafva öfvergått Örekilsälfven strax väster om Krok- 
stads kyrka, till den år 1905 definitivt undersökta sträckningen 
Bottnafjorden — Gesäter — Billingsfors. 

Längden af linjen mellan Saltkällan och Krokstad vore 28.9 
kilometer. 

Linjen, som genomginge en del folkrika och uppodlade trakter^ 
komme till följd af erforderliga stora terrasseringsar beten och bro- 
byggnader att draga en mycket hög anläggningskostnad. 

Den västra linjen, som skilde sig från statsbanan genom Bo- 
huslän i närheten af Smedbergs vaktstuga 4 kilometer norr om 
Munkedals station, följde sedan nämnda bana upp emot Östra Sol- 
berg, där den afveke mot norr, samt fortsatte därefter förbi Häl- 
lungbacka och utefter Kämsjön fram till Grinas, hvarest den an- 
knöte sig till den år 1905 definitivt undersökta sträckningen Bottna- 
fjorden — Gesäter — Billingsfors. 

Det västra alternativet komme att draga en afsevärdt mindre 
byggnadskostnad än det östra, dels på grund af att den terräng, 
linjen genomlöpte, icke vore fullt så ogjmnsam som å alternativet 
öster om Kämsjön, dels emedan man vid det västra alternativet 
kunde under längre sträcka begagna sig af statsbanan genom 
Bohuslän. 

Terrängförhållandena å den undersökta linjen ställde sig i all- 
mänhet ogynnsamma. De bohuslänska bergen vore mycket tvärbranta, 
hvarför man icke lämpligen kunde framdraga en linje på sluttningen af 
desamma, utan måste man antingen genomskära sluttningen eller 
kringgå den, där så kunde ske. Då den lerhaltiga jorden hade liten bär- 
förmåga, mötte vid järnvägsbyggandet svårigheter, för hvilkas öfver- 
vinnande det icke alltid vore möjligt att med erforderlig noggrannhet 
beräkna kostnaderna. Oaktad t en mängd tvära krökar å linjerna hade 
flerstädes betydande terrasseringsarbeten icke kunnat un d^dkas. Linjer- 
nas profiler visade således åtskilliga höga bankar och djupa bergskär- 
ningar samt tunnlar. Af större terrasseringsarbeten å delen från Mor- 
landa till Hogstorp torde böra omnämnas de stora bankarna på Bjöm- 
holmama och Rapön samt vid Gästgifvareberg, Rotevik och Gunnerön^ 
de likaledes stora bergsprängningarna på Rapön och Flatön samt tunn- 
larna på Flatön och vid Rotevik. Å sträckan mellan Saltkällan 
och Nyrödsjön vore terrängförhållandena synnerligen ogynnsamma, 
och torde terrasseringskostnaderna för hela sträckan mellan Salt- 
källan och Krokstad blifva i genomsnitt väsentligt högre än van- 
ligen vore fallet för liknande företag i andra landsdelar. Jämväl 
å linjen Smedberg — Grinas, hvars längd blefve 13.3 kilometer och 
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däx någon tunnel dock icke förekomme, erfordrades stora berg- 
sprängningar och jordskärningar samt höga bankfyllningar. 

För linjen Morlanda — Hogstorp hade förutsatts 4 broar öfver 
sunden mellan Morlanda och Dragsmark, däraf 2 med svängspann, 
samt en mindre bro öfver en vik af Rörbäckskilen. Då det torde 
blifva nödvändigt att anordna en rakare farled till KoljöQ orden än 
den befintliga i sundet mellan Morlanda och Lilla Bjömholmen, 
hvilken senare farled vore mycket krokig samt ofarbar för de större 
fartyg, som tänktes skola trafikera den inre delen af en tillämnad 
hamn vid järnvägens slutpunkt i Morlanda, hade undersökningsför- 
rättaren föreslagit fast bro öfver farleden i nämnda sund samt sväng- 
bro öfver den blifvande farleden genom sundet mellan Stora Björn- 
holmen och Rapön. 

Den å linjen Saltkällan — Krokstad öfver Munkedalsälfven er- 
forderliga bron skulle få en ansenlig höjd och torde komnia att 
•draga en afsevärd kostnad. Broarna öfver vattendraget från Ler- 
sjön samt öfver örekilsälfven finge däremot måttliga dimensioner 
och kräfde jämförelsevis mindre kostnader. 

Å linjen Smedberg — Grinas vore några större broar eller via- 
dukter icke erforderliga. 

Ballastgrus hade icke anträfi^ats i omedelbar närhet af de ut- 
stakade Unjerna med undantag för sträckningen Saltkällan — Krok- 
stad. Däremot funnes byggnadssten till erforderlig mängd och af 
lämplig beskaffenhet. 

Stationer hade föreslagits på följande ställen, nämligen 

för linjen mellan Morlanda och statsbanans station vid Hogs- 
torp, hvarest en del utvidgningar erfordrades, vid Morlanda för 
Orust och för sjötrafiken, vid Munkeby, 7.8 kilometer, för Drags- 
marks socken och Skaftölandet, vid Lingärde, 12.1 kilometer, för 
Bokenäs socken, vid Kamperöd, 21.2 kilometer, för delar af Bokenäs, 
Högas och Skredsviks socknar samt vid Skredsvik, 27.2 kilometer, 
för en del af socknen med samma namn äfvensom för en del af 
Herresta socken, hvarjämte en hållplats vore afsedd att anordnas 
vid Flatön, 5.6 kilometer, allt från Morlanda räknadt; 

för linjen Smedberg — Grinas vid Smedberg, 47.1 kilometer (före- 
ningsstation); samt 

för linjen Saltkällan — Krokstad vid Saltkällan, 40.8 kilometer (före- 
ningsstation med statsbanan), hvilken station genom sitt läge nära 
Saltkällefjorden torde blifva af icke ringa nytta för trafikanter utmed 
denna Qord och GuUmarsfjorden, vid Stora Åboland, 53 kilometer, 
för kringliggande bygd samt vid Hede, 61.6, och Krokstad, 67.3 
kilometer, för socknarna med samma namn, likaledes från Morlanda 
xäknadt. 

Däremot läte det sig icke göra att vid Munkedals pappersbruk, 
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såsom önskligt vore, anordna station, enär linjen där framginge 
med en lång lutning. 

Emellertid kimde man tänka sig ett bispar framdraget från 
lämplig punkt å banan till nämnda bruk. 

De nu beskrifna linjerna vore utstakade med maximilutning 
10 : 1000 i kurvor med 400 meters radie upp till 11.9 : 1000 å 
rak linje. 

För att emellertid uträta kröken vid sjön Vassbotten och und- 
vika en lång tunnel genom berget söder om Munkedal sälfven hade 
en alternativ linje med maximilutning 14 : 1000 å 15.9 : 1000 ut- 
stakats från Saltkällan till Björid norr om nämnda älf. Denna linje 
blefve 0.8 kilometer kortare än hufvudlinjen och, ehuru den kräfde 
en dyrare bro öfver Munkedalsälfven, omkring 4,600,000 kronor 
billigare än sagda linje. I detta sammanhang fäste Styrelsen upp- 
märksamheten därå, att, då Styrelsen längre fram omnämnde maximi- 
lutning 10 : 1000 respektive 14 : 1000, Styrelsen därmed afsåge, att 
sådan maximilutning tillämpats å delar af linje, liggande i kurvor 
med maximiradie 400 meter, men att skarpare maximilutning an- 
vändts i kurvor med större radie ända upp till 11.9 : 1000 respek- 
tive 15.9 : 1000 i rakt spår på sådant sätt, att tågmotståndet ingen- 
städes öfverstege det, som förorsakats af bana med maximilutning 
10 : 1000 respektive 14 : 1000, liggande i kurva med 400 metera 
radie. 

Sträckningen Billingsfors — Bengtsfors — Gustafsfors — Silbodal — 
Karlanda — Koppom — Amot — Sälboda — Torsby — Tonnet. 

Från Billingsfors, dit den under år 1905 verkställda stakningea 
söderifrån framgått, fortlöpte linjen utmed Uddevalla — Lelångens 
järnväg till södra ändan af sjön Bengtsbrohöljen, där linjen, med 
svängning åt öster, öfverginge dels utloppet från denna sjö, dela 
ock Dalslands kanal. Följande Bengtsbrohöljens östra strand, fort- 
satte linjen förbi Bengtsfors till Lelångens södra ända, och efter 
att hafva passerat öfver en i denna sjö utskjutande halfö komme 
den åter fram till Lelångens strand vid Dalen samt följde därpå 
stranden till Gamrud. Där aflägsnade sig linjen från sjön och 
ginge förbi Aborrtjärn, Braxetjärn och Känsbyn till Gustafs- 
fors, passerade kanalen mellan Lelången och Västra Silen strax 
ofvanför den i densamma befintliga slussen samt följde västra 
stranden af sistnämnda sjö förbi Vamberviken, Bre viken och Vike- 
botten till Lysed. Linjen hade vidare utstakats öfver norra delen 
af Lysedtjärn och på östra sidan om Vageln fram till Årjeng eller 
Silbodal. Därifrån följde linjen dalgången i nordlig riktning förbi 
och öster om Våxlandatjärn till Mosserud 3 kilometer öster om Kar- 
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landa kyrka. Passerande i närheten af landsvägen förbi Helgebyn ^ 
Månserud, Mosstakan, Järnskogs kyrka, Koppoms bruk och Ruds- 
gården, där den svängde åt öster, fortsatte linjen förbi Flogned 
samt med en stor båge åt norr i grannskapet af Noresimd och 
vidare öfver sundet mellan sjöarna Ränken och Hugn strax ofvan- 
för den där befintliga landsvägsbron. Därefter ginge linjen förbi 
Noreborg ned mot Åmots station å nordvästra stambanan, å h vilken 
station den, efter att hafva gjort en stor sväng mot sydost och 
åter mot norr, inkomme från södra sidan. Vid utgången från samma 
station gjorde linjen en svängning af nära 180 grader mot sydost 
ned till Nysockensjön, hvars norra strand följdes fram till Dals- 
torpen. Linjen fortsatte vidare till Sälboda och efter en svängning 
mot norr till Räxed, i hvars närhet vattendraget mellan Bergsjön 
och sjön Gunnem passerades. Följande utmed stranden af Berg- 
sjön, framginge linjen därpå förbi Berga till trakten af Tvärud 
samt vidare till sjön Treen, på hvilkens östra strand den fortsatte, 
till dess den afveke söder om Fredros. Därefter fortsatte linjen 
upp till norra sidan af sjön Mangen samt i nordlig riktning genom 
ett smalt bergpass och utmed södra sidan af sjön Kvmmen till det 
s. k. Smalsundet, hvilket linjen öfverginge under en stor sväng 
från sydost till nordost. Efter att hafva passerat längs östra stran- 
den af sjön Kymmen och förbi Högfors vid utloppet från nämnda 
sjö, framkomme linjen, med • öfvergång af Granån, till Brandsbol 
omkring en kilometer söder om Grässjön. Öster om Grinnemo 
öfverskrede linjen vattendelaren mellan Grässjön och Rottna älf, 
hvars västra strand den sedan följde i nordvästlig riktning upp till när- 
heten af Gustafsdal. Sedan linjen därstädes korsat älfven, fortsatte den 
upp på vattendelaren mellan älfven och örån, hvarest den några kilo- 
meter öster om Mårbacken svängde för att i östlig hufvudriktning 
och söder om Grunna älf gå ned till Torsbyån, som passerades 
strax väster om en dammbyggnad i ån vid Torsby. Från denna 
plats komme linjen upp på det tilltänkta stationsplanet norr om 
torget i Torsby, hvarifrån linjen, som korsade Ljusnan vid Utter- 
byn, fortsatte norr om Ofre Badasjön samt vidare i östlig riktning 
utmed södra stranden af sjön Gröcken och norra stranden af sjön 
Grängen till närheten af Ekshärads kyrka. I nordlig riktning följde 
linjen så uppefter Klarälfven till Tonnet, där anknytning skedde 
till den år 1905 definitivt undersökta linjen Tonnet — Malung. 

Den beskrifna linjen från Billingsfors till Tonnet, hvars längd 
vore 244 kilometer, hade utstakats med en maximilutning af 10 : 1000. 
Visserligen skulle man med maximilutningen 14 : 1000 kunna på^ 
åtskilliga ställen nedbringa anläggningskostnaderna, men då någon 
afsevärd minskning i väglängd icke torde med sådan skarpare stig- 
ning vara att vinna, hade särskild linje med tillämpning af maximi- 
lutningen 14 : 1000 icke ansetts böra försökas. 
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För att emellertid kunna korsa nordvästra stambanan på eu 
östligare punkt än Åmot äfvensom för att draga inlandsbanan när- 
mare ej mindre Glafsfj ordens norra ända vid Sulviken än äfven 
Arvika hade en alternativ linje definitivt undersökts mellan Koppom 
och Sälboda öfver Ottebols station å nämnda stambana. Denna linje 
ginge från Koppom i en vidsträckt båge mot norr öfver till sjön 
Ränkens bassäng, passerade förbi Skönnerud, Västerås, Växvik, 
Ränkesed och strax norr om Sulviken samt inkomme från väster 
på Ottebols station. Från denna station ginge linjen öfver Nysoc- 
kensjöns utlopp, väster om Bergsjön och Bjälfven till Sälboda. För 
denna definitiva linje, som skulle åstadkomma en förlängning af 
inlandsbanan med en kilometer, hade maximilutningen 14 : 1000 måst 
tillämpas å sträckan närmast Koppom. 

Med anledning af den synnerligen svåra terrängen längs Le- 
långens strand hade jämväl definitivt undersökts en alternativ linje 
med maximilutning af 10 : 1000 å sträckan mellan Bengtsbrohöljens 
södra ända och Braxe tjärn, omkring 4 kilometer söder om Gustafs- 
fors. Ifrågavarande alternativa Unje skilde sig från hufvudlinjen 
vid södra ändan af Bengtsbrohöljen och ginge högre upp på stran- 
den. För att nå ett vid Ångtjärn beläget bergpass måste linjen 
dragas upp till västra ändan af Klofstjärn och vidare förbi Ång- 
tjärn till sjön Svärdlången, hvars västra sida följdes fram till sjöns 
norra ända, där linjen veke af mot väster förbi Kråkvik för att 
framkomma vid Lelången till Gamrud, hvarest den korsade hufvud- 
linjen. Från Gamrud fortsatte linjen förbi Kesviken och längs 
Lelångens strand till Braxetjärn. 

Den sålunda angifna alternativa sträckningen skulle visserligen 
draga lägre anläggningskostnad än hufvudlinjen, men den skulle 
blifva 3.4 kilometer längre än samma linje. Då det för öfrigt icke 
läte sig göra att å ifrågavarande alternativa linje anordna station 
vid Bengtsfors i förbindelse med Lelångens sjötrafikled, vore samma 
alternativ ofördelaktigare än det förut beskrifna längs Lelångens 
strand och torde därför icke böra upptagas till vidare pröfning. 

Terrängen å den utstakade linjen Billingsfors — Bengtsfors — Sil- 
bodal — Koppom — Åmot — Sälboda — Torsby — Tonnet likasom å alterna- 
tivet Koppom — Ottebol — Sälboda vore flerstädes synnerligen svår 
såsom till exempel å sträckan norr om Bengtsfors efter Lelångens 
strand till Gamrud, hvarest flera långa tunnlar erfordrades genom 
de i sjön brant stupande bergen. Från Billingsfors till Bengtsbro- 
höljen, där linjen följde Uddevalla — Lelångens järnväg, kräfdes till 
stor del omläggning af denna järnväg. Å sträckan mellan Gustafs- 
fors och Breviken vid sjön Västra Silen förekomme ofta stora berg- 
skärningar äfvensom fyllningar öfver de från nämnda sjö inskjutande 
vikarna. Detsamma vore förhållandet å sträckan mellan Vikebotten 
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och Årjeng, där särskildt öfvergången öfver näset ^dd Lysed kräfde 
stora terrasseringsarbeten. Ofvanför Årjeng och till Rudsgården 
vore däremot terrängen i det stora hela gynnsam. Å sträckan mellan 
Flogned och Åmot förekomme åter flerstädes stora skärningar och 
bankar, hvarförutom en tunnel därstädes blefve erforderlig. Jämväl 
mellan Koppom och Ränkesed å alternativet öfver Ottebol mötte 
delvis svår terräng. Mera afsevärda terrasseringsarbeten förekomme 
vidare mellan Åmot och Sälboda, vid sjön Treen, mellan Kymmen 
och Brandsbol, vid öfvergången öfver Torsbyån och uppgången till 
stationsplanet vid Torsby, vid Badasjön samt mellan Gröcken och 
Ekshärads kyrka. 

Markens beskaffenhet vore i allmänhet fast, hvadan fara för 
gUdning syntes vara utesluten. Endast undantagsvis torde jord- 
månen vara af tjälskjutande beskaffenhet. 

Mera betydande brobyggnader erfordrades vid utloppet från 
Bengtsbrohöljen, hvarest Dalslands kanal korsades på för trafikerande 
fartyg segelfri höjd, vid Gustafsfors, där linjen ånyo öfverginge 
kanalen på segelfri höjd, öfver Rottna älf nedanför Gustafsdal och 
öfver Torsbyån vid Torsby samt vidare öfver Ljusnan, västra Jol- 
älfven och Grunna älf, hvilka tre sistnämnda vattendrag hade ett 
djupt nedskuret läge. 

Stationer vore, oberäknadt den redan befintliga vid Billingsfors, 
hvilken tänktes utvidgad, föreslagna att anordnas vid Bengtsfors, 
132.9 kilometer, Gamrud, 146, Gustafsfors, 153.9, Breviken, 168.4, 
Silbodal, 180.2, Långelanda, 186.8, Karlanda, 198.3, Mosstakan, 208.6, 
Koppom, 217.6, Rudsgården, 224.5, Åmot, 235.2 kilometer, från EUös 
räknad t, samt vid Grafås, 13.5 kilometer. Gunnarsskog, 20, Treskog, 
28.5, Fredros, 37.7, Kymsberg, 49.6, Brandsbol, 55.8, Mårbacken, 74.3, 
Torsby, 88.5, Ekshärad, 130.6, och Tonnet, 136.9 kilometer, från 

Åmot räknadt. 

< 

Till följd af terrängförhållandena vid Lelångens södra ända 
kunde station omedelbart intill denna sjö icke anläggas, ehuru en 
sådan skulle vara mycket önskvärd för erhållande af bekväm för- 
bindelse mellan sjö- och järnvägstrafiken. I stället vore en station 
föreslagen vid norra ändan af Bengtsbrohöljen, hvilken vore skild 
från Lelången genom en sluss. Ett stickspår af omkring 700 meters 
längd hade beräknats fram till Lelången, hvarjämte stationen vid 
Gamrud skulle förmedla sjö- och järnvägstrafiken. 

Hvad anginge alternativet utmed Svärdlången hade föreslagits 
stationer vid Klofstjärn, 133 kilometer, hvarest läget dock blefve 
mycket olämpligt, enär stationen komme att ligga högt öfver Bengts- 
brohöljen, samt vid Kesviken, 151.4 kilometer, likaledes från EUös 
räknadt. 

Om man undantoge föreningsstationen med nordvästra stam- 
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banan i Åmot, hvilken beräknats skola utvidgas, äfvensom stationerna 
vid Bengtsfors, Koppom och Torsby, vid hvilka större trafik kunde 
förväntas, för den förstnämnda från Bengtsfors samhälle och trakterna 
intill Lelången, för den andra från Koppoms bruk och Skillii^emark 
och för den tredje dels från Torsby samhälle, dels ock från Ostmark 
m. fl. tätare bebyggda orter, torde samtliga föreslagna stationer till 
en början böra beräknas för mindre trafik. 

Sträckningen Billingsfors — Oillberga — Qlafva — Ottebol — Sdlboda. 

Från Billingsfors ginge linjen i en mängd krokar längs stranden 
af Laxsjön till Skåpafors, därunder passerande öfver Dalslands kanal 
strax öster om Billingsfors station, berörde sydligaste ändan af sjön 
Svärdlången samt fortsatte på norra sidan om Knarrtjärn i östnord- 
östlig riktning förbi Berg, Låbyn och Rud upp till Haresjön, norr 
om hvilken linjen framdragits till sjön Edslan. Efter att hafva på 
sjöbank öfvergått en vik af denna sjö och följt dess västra sida till 
närheten af Sundginge, fortsatte linjen på något afstånd från Edslan 
fram till västligaste ändan af Ömmeln, å hvars norra strand den 
passerade förbi Hugnerud. Därifrån måste linjen dragas i S-form 
förbi Rämmesnäs och Bollsbyn. I närheten af sistnämnda plats 
passerades vattendelaren mellan Ommeln och Svansjöama, hvarefter 
linjen fortsatte längs västra stranden af mellersta och västra Svan- 
sjöarna, hvilkas vattenyta den icke nådde förr än vid Rönningen, 
och därefter förbi Kettilsbyn och Rudsbyn, på norra sidan af MjTsjön, 
öfver Sillingebyn, äfven kallad Sillingsfors, till sjön Asken i grann- 
skapet af Långseruds kyrka samt vidare norr om nämnda sjö förbi 
Kolsäters bruk till Ångbråten, där linjen komme i omedelbar 
närhet af ångbåtsleden mellan Glafsfjorden och Vänern. Sedan linjen 
passerat Höljebol och Hällsbäck, följde den i hufvudsak västra 
stranden af Björnöflagan, Stömneflagan och Glafsfjorcfen förbi Stömne, 
Sölje, Hillringsberg och Glafva till Ålgå. För undvikande af en 
större krök rundt om inre delen af Sulviken vore linjen framdragen 
öfver denna vik vid Fröbol, hvarifrån den fortsatte förbi Berg upp 
till och in på Ottebols station, till hvilken den inkomme västerifrån. 
Från denna station ginge linjen, i likhet med ofvan beskrifna alternativ 
Koppom — Ottebol — Sälboda, öfver Nysockensjöns utlopp väster om 
Bergsjön förbi Brättne och Bjälfven till Sälboda. 

Den angifna linjen Billingsfors — Gillberga — Glafva — Ottebol — 
Sälboda, hvars längd blefve 123.6 kilometer, vore utstakad med en 
maximilutning af 10 : 1000. Af samma anledning, som ofvan an- 
förts i fråga om linjen öfver Silbodal, hade särskild linje med 
maximistigning 14 : 1000 ej uppstakats på sträckan Billingsfors — 
Gillberga— Glafva— Ottebol— Sälboda. 
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Linjen öfver Ottebol framginge flerstädes i jämförelsevis svår 
terräng, nämligen vid Billingsfors och Låbyn, mellan Hugnerud och 
Rönningen samt mellan Sulviken och Ottebol. På dessa sträckor före- 
komme betydliga skärningar och bankar, hvarjämte bergsprängningar 
i stor omfattning måste utföras. På andra ställen däremot såsom 
inom Gillberga socken samt i trakten af Glafva vore terrängen 
mycket gynnsam. 

Med undantag af utloppet från Nysockensjön, där ny öfver- 
byggnad för järnvägsbron å nordvästra stambanan skulle erfordras, 
äfvensom af Sulviken korsades inga större vattendrag. Vid Sulviken 
och vid öfvergången af Dalslands kanal vid Billingsfors erfordrades 
svängbroar för framsläppande af fartyg. 

Stationer vore af sedda att anordnas vid Sillingebyn, 177.6 
kilometer, Gillberga, 192.5, Stömne, 202.3, Hillringsberg, 218.2, 
Glafva, 224.3, och Ottebol, 242.6 kilometer, från EUös räknadt. 

Oafsedt Ottebol, som blefve föreningsstation med nordvästra 
stambanan, torde å ingen af de ifrågasatta stationerna någon större 
trafik vara att påräkna. 

Sträckningen förbi Arvika köping. 

Den med anledning af Arvika köpings Kommunalfullmäktiges 
framställning på köpingens bekostnad definitivt undersökta linjen 
genom Arvika utginge från ofvan beskrifna sträckning Billingsfors 
— Gillberga — Glafva — Ottebol — Sälboda vid Fröbol, passerade öfver 
Sulviken och vidare öfver den egentliga Glafsf jorden vid Koppsäng 
samt fortsatte till Kärrmossen. Därifrån följde linjen nordvästra 
stambanan fram till Arvika, hvarefter den svängde mot norr och 
ginge förbi Högvalta, Speke och Bjälfverud samt öster om Bjälfven 
för att vid Torpdalen strax söder om Grafås ansluta sig till den 
förut beskrifna linjen från Billingsfors öfver Sälboda till Torsby 
och Tonnet. Sträckningen öfver Arvika blefve 6.4 kilometer längre 
än linjen Billingsfors — Glafva — Ottebol — Sälboda och kräfde mycket 
afsevärd utfyllning öfver Glafsfjorden, där vattendjupet på ett ställe 
uppmätts till nära 20 meter och djupet till fast botten till nära 
35 meter. Kostnaden för öfvergången öfver nämnda fjord torde 
göra linjen synnerligen dyrbar. 

Sträckningen Tonnet — Malung. 

Beträffande sträckningen Tonnet — Malung erinrade Järnvägs- 
styrelsen, att definitiv undersökning af densamma hade, såsom ofvan 
omförmälts, blifvit år 1905 utförd, och hade beskrifning öfver denna 
linje, som utstakats öfver Stackerud, Halgån, Östra Näsberg, Liss- 



Digitized by 



Google 



260 

Skogsåsen, Skamhån samt Bondsälen, och hvars längd blefve 66.6 
kilometer, lämnats i Styrelsens skrifvelse den 14 december 1905 
(kap. XII). 

Sträckningen Torsby — Norra Ny — Malung. 

Såsom alternativ till ofvan omförmälda sträckningar Torsby — 
Tonnet och Tonnet — Malung hade under år 1906 uppstakats en 
linje förbi Vägsjöfors öfver Klarälfven vid Norra Ny uppför Femtån 
förbi Rya fäbodar till Malung. Detta alternativ, som skilde sig 
från förstnämnda sträckning vid Utterbyn strax norr om Torsby, 
ginge från Utterbyn uppefter Ljusnan, från hvilken älf den afveke 
norr om Fensbol, samt fortsatte söder om Vägsjön och Latjärn, 
hvarefter den med svängning mot norr i hufvudsak följde lands- 
vägen fram emot Osebol och Norra Ny vid Klarälfven, därvid den 
öfverskrede Stöbäcken. - Passerande därefter i nordvästlig riktning 
utmed Klarälfvens västra strand, korsade linjen denna älf vid Ljus- 
nästorp och ginge vidare uppför älfbackarna midt emot Björkenäs 
samt utmed östra stranden af Klarälfven förbi Munkebol till Femtån. 
Linjen följde sedermera Femtån upp till Rya fäbodar, belägna strax 
norr om gränsen mellan Värmland och Dalarne. 

Från Rya fäbodar ginge linjen i hufvudsakligen östlig riktning 
ned mot Väster-Dalälfven, hvarvid den passerade norr om Rönhäll- 
sjön och Nyckelhällsjön samt söder om sjön Nisterlingen och Västra 
Fors. Med dragning mot sydost fortginge linjen längs Väster-Dal- 
älfven, tills den korsade densamma vid Idbäck, hvarefter den ginge 
nära Malung — Limedsforsens järnväg till Norra Mon, där förening 
med denna järnväg afsetts omkring 2 kilometer väster om Malungs 
station. 

Terrasseringen för angifna alternativa sträckning torde öfver 
hufvud taget blifva lika dyr som för linjen öfver Ekshärad. Terrän- 
gen vore emellertid särdeles lätt vid öfre delen af Femtån eller 
mellan Backasätern och Rya fäbodar samt mellan Rya fäbodar och 
Malung, om man undantoge trakten vid Nisterlingen. Särskildt 
stora jordflyttningsarbeten erfordrades däremot mellan Bredmosstjärn 
och Backasätern i de branta älfstränderna vid Klarälfven och nedre 
delen af Femtån, å hvilka ställen dyrbara strandskoningar och stödje- 
murar måste anordnas. 

Broarna öfver Klarälfven och Väster-Dalälfven likasom broarna 
öfver Stöbäcken, Ålgån, söder om Nisterlingen samt Mobäcken vid 
Norra Mon kräfde betydliga kostnader. 

Därest ifrågavarande linje, hvars längd vore 107.2 kilometer, 
skulle tänkas komma till utförande, vore erforderligt att använda 
maximilutningar 14 : 1000 dels vid uppgången från Vägsjön till 



Digitized by 



Google 



261 

Bredmosstjäm, dels ock vid nedgången till och uppgången från 
Klarälfven. 

Stationer hade föreslagits vid Fensbol i Fryksände socken, 103.5 
kilometer, vid Latjämstorp i Hvitsands socken, lll.«, vid Ljusnäs- 
torp för nedre delen, 137.2, och vid Munkebol for öfre delen af 
Klarälfsdalen inom Norra Ny socken, 141.9, samt ^äd Norra Mon i 
Malungs socken, 201.1 kilometer, allt från Åmot räknadt. 



Sträckningen Malung — Vänjan— Orsa. 

Vid den under år 1906 utförda definitiva undersökningen för 
linjen Malung — ^Vänjan — Orsa hade i hufvudsak följts den sträck- 
ning, som förut okulärt undersökts. 

Linjen, å hvilken tillämpats maximilutningen 10 : 1000, utginge 
från Malungs station och fortsatte i nordöstlig riktning förbi Södra 
Mon till Oje, därunder följande allmänna landsvägen och passerande 
öster om Arfselen och Vålberget på västra sidan om öjesjön. Efter 
att hafva korsat Ogströmmen ginge linjen vidare norrut öster om 
Stafvaheden till byn Vänjan och fortsatte, med öfvergång af Vanan 
och Kräggån, förbi Dafsjön, Myckelsjön, Bosseldal och Dödåsen till 
Axisjön. Därifrån vore linjen framdragen genom Hålland, omkring 
en kilometer söder om^ Oxberg, och vidare söder om Gopshus genom 
Underberg till Mora — Ålfdalens järnväg. Efter korsning med denna 
järnväg öfverginge linjen Öster-Dalälfven 2 kilometer väster om 
Björka fäbodar samt fortsatte norr om Åttjärn genom Kummelnäs 
by till Våmhus, hvarest.den öfverskrede Våmån nära dess utlopp i 
Orsasjön. Passerande strax söder om Backa bruk och följande 
norra stranden af Orsasjön, ginge linjen vidare genom Hansjö by 
och korsade Ore älf, hvarefter den träffade Orsa — Härjedalens järn- 
väg 3.2 kilometer norr om Orsa station. 

Förutom nu beskrifna sträckning, hvilken hade en längd af 
98.24 kilometer, ©ch å hvilken erfordrades synnerligen stora terras- 
seringsarbeten vid öfvergången till och nedgången från vattendelaren 
mellan öster- och Väster-Dalälfven, hade uppstakats en alternativ 
linje, som följde nära intill den förut beskrifna, och hvilken erfordrade 
mindre terrasseringsarbeten, men för hvilken måste förutsättas en 
maximilutning af 14 : 1000. Genom detta alternativ skulle tillika 
åstadkommas en vägförkortning af 0.4 kilometer. 

Jordmånen å de undersökta linjerna mellan Malung och Orsa 
vore af lättarbetad beskaffenhet och för det mesta bestående af 
lösare pinnmo, grus och sand. De myrar, öfver h vilka linjen tänktes 
framdragen, vore af jämförelsevis obetydligt djup, och endast få 
bergskärningar förekomme. 
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För linjen ifrågasattes stationer vid Malung (föreningsstation), 
öje, 19 kilometer, Vänjan, 37, Hökerberget (föreningsstation med 
Mora — ^Älfdalens järnväg), 76, Våmhus, 90, och Orsa Norra (före- 
ningsstation), 98.2 kilometer, allt från Malung räknadt. 

Sträckningen Rya fäbodar — Limedsforsen — Transtrand — 
Särnasjön — Enskäla. 

Hvåd beträffade den på statens bekostnad okulärt undersökta 
linjen Rya fäbodar — Limedsforsen — Transtrand — Särna — Enskäla, ut- 
ginge densamma från ofvanbeskrifna sträckningen Torsby — Norra 
Ny — Malung omkring en kilometer öster om Rya fäbodar och fort- 
löpte i nordöstlig riktning öfver en i hufvudeak jämn myrtrakt 
norr om Rönnhällsjön och Lomtjärn samt söder om Vallsjöarna. 
Efter en krök omkring Munkåsen sänkte sig linjen ned till Alman, 
som korsades, och fortsatte förbi Västra Tandö och Västra Oforsen 
fram till Väster-Dalälfven, hvilken passerades vid Västra Lillmon 
öfver i älfven befintliga holmar, samt vidare utmed älfvens östra 
sida till Limedsforsens station å Malung — Limedsforsens järnväg. 
Därifrån vore linjen, som fortfarande följde utmed Väster-Dalälfvens 
östra strand^ framdragen förbi Lima kyrka, Laxvadet och Tran- 
strands kyrkoby öfver Gerfastån till Grafvendal, därunder linjen 
passerade foten af Osåsbergen. Från Grafvendal höjde sig linjen 
upp till Västra Hornäset samt vidare i nordöstlig riktning öster 
om Horrmundsjön öfver en där belägen myrtrakt till Björnån. 
Från denna å, som två gånger öfverginges, fortsatte linjen öster 
om Tyrisjön, sjön Noran och Ransjön samt uppefter Glysjöåns 
östra sida förbi öfre Glysjön. Efter korsning af landsvägen mellan 
Särna och Ålfdalen uppnådde linjen vattendelaren mellan Väster- 
och Oster-Dalälfven och sänkte sig därpå ned till sistnämnda älf, 
som öfverginges vid dess utlopp ur Särnasjön. Från Öster-Dalälfven 
höjde sig linjen uppefter västra sidan af Fjätälfven samt fortsatte, 
efter öfvergång af sistnämnda älf, i hufvudsakligen nordöstlig rikt- 
ning mot Dy f vilan, hvars södra sida följdes förbi Dyfvilberget, och 
upp till vattendelaren vid Råtjärnama på gränsen mellan Dalarne 
och Härjedalen. Linjen sänkte sig därefter i Slyåns dalgång mot 
Snösvallen samt fortsatte med en böjning åt norr uppefter Stora 
Härjeån, som korsades strax ofvanför Härjeåarnas sammanflöde. 
Därifrån vore "linjen framdragen mot norr med stark stigning i 
Lilla Härjeåns västra dalsluttning öfver Lilla Härjeån. Linjen ginge 
vidare upp på vattendelaren mellan sistnämnda vattendrag och 
Bledjan vid Bledjehålet, där högsta punkten för nu förevarande 
sträckning uppnåddes. Från berörda vattendelare sänkte sig linjen 
längs norra dalsluttningen af Bledjan mot Fågelbäckens och Djup- 
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BJöbäckens sammanflöde, där linjen öfverg^nge detta vattendrag, 
och fortsatte med svängning ät öster pä södra sidan af Granäsen 
genom passet mellan denna och Laveråsen ned till östra sidan af 
Dravasjön, passerade öfver Draggän pä gränsen mellan Lillherrdals 
och Svegs socknar, följde utmed östra sluttningen af Lofsådalen 
och ginge, väster om Ålgestaremmen, öfver Draggän för andra 
gången. Linjen sänkte sig därpå ned till Lofsån, hvars dstra strand 
följdes i nordöstlig riktning till Ljusne älf och öfverginge detta 
vattendrag strax nedom Lofsåns inflöde i detsamma. Efter öfver- 
gången af Ljusne älf fortsatte linjen i jämn terräng mot öster fram 
till och söder om Glissjöberg samt vidare efter öfvergång af Tannån 
i nordöstlig riktning, därunder linjen korsade Vemån och ginge efter 
en stor sväng mot Knatten väster om Fågelberget och Tönnings- 
hälla samt öster om Tönningsån till Ensk^a. 

Ifrågavarande linje mellan Rya fäbodar och Enskäla skulle få 
en längd af omkring 237 kilometer. 

Därjämte hade en alternativ linje okulärt undersökts mellan 
Bjömån och Öster-Dalälfven. 

Denna linje, som utginge från hufvudlinjen Rya fäbodar — P]n- 
skäla vid den sistnämndas första korsning af Bjömån, vore fram- 
dragen i hufvudsakligen nordlig riktning väster om Grundsjön, 
sjöarna Frisen, Noran samt Ransjön och fortsatte, efter att för 
andra gången hafva korsat Bjömån 2 kilometer ofvanför dess utlopp 
i Ransjön förbi Remvallen till vattendelaren mellan Väster- och 
Öster-Dalälfven strax öster om Björnsjön och vidare ned till det 
för hufvudlinjen ifrågasatta öfvergångsstället öfver Öster-Dalälfven. 

Berörda alternativ skulle blifva omkring 300 meter kortare än 
motsvarande sträcka af hufvudlinjen, men medföra större kostnader 
för den öfver Öster-Dalälfven erforderliga bron, som då måste läggas 
på en höjd af 14 meter öfver vattenytan. 

Sträckningen Särnasjön — LiUkerrdal — Sveff. 

I sammanhang med undersökningen för nyss beskriftia linje 
Rya fäbodar — Särnasjön — Enskäla hade Styrelsen, då okulär under- 
sökning anbefallts för linjen Älfdalen — Lillherrdal — Sveg och då 
inlandsbanan skulle kunna tänkas framdragen från Rya fäbodar till 
Sämasjöns östra ända och därifrån vidare öfver Lillherrdal till Sveg, 
låtit okulärt undersöka jämväl en linje från Särnasjön öfver Lill- 
herrdal till Sveg. 

Denna linje, som från Öster-Dalälfvens utflöde ur Särnasjön 
till gränsen mellan Dalame och Härjedalen sammanföUe med sträck- 
ningen Särnasjön — Enskäla, sänkte sig efter afvikningen från be- 
rörda sträckning strax norr om Råtjämarna utmed Slyån i nära 
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östlig riktning förbi Fallvallen, passerade öfver Slyån 2 kilometer 
norr om Fallvallen och ginge med en böjning åt öster förbi Snös- 
vallen och Slyåsen fram till Stora Härjeån, som korsades omkring 
3 kilometer öster om Snösvallen. Därifrån fortsatte linjen mot öster 
på norra sidan af Stora Härjeån förbi Lillherrdals kyrkoby ned till 
Bledjan, som öfverginges strax nedanför landsvägsbron vid Åkers- 
berg. Från Bledjan höjde sig linjen upp till 'Orrmovägen för att 
därefter med en böjning åt norr i Härjeåns västra sluttning sänka 
sig ned till landsvägen i närheten af Loddan. Linjen öfverginge 
därefter Stora Härjeån i närheten af Härjeåbrons nybygge och fort- 
satte vidare strax väster om Risbrunnsgårdama, hvarpå linjen med 
en böjning åt öster sänkte sig utefter landsvägen till Ljusne älf, 
som korsades en kilometer väster om Svegs kyrkoby. Norr om 
landsvägen till Glissjöberg förenade sig linjen med den då under 
byggnad varande Orsa — Härjedalens järnväg. 

Ifrågavarande linjer Rya fäbodar — Sämasjöh — Enskäla och Säma- 
sjön — Lillherrdal — Sveg, af hvilka den senare hade en längd af 
omkring 86 kilometer, vore framdragna öfver flera betydande höjder 
och i förhållande därtill tämligen djupt liggande dalgångar, hvilket 
nödvändiggjorde användande i stor utsträckning af afse värda stig- 
ningar, som dock icke öfverstege 10:1000 för norrifrån och 14:1000 
för söderifrån kommande tåg. Minimiradien 400 meter torde icke 
ofta behöfva komma till användning. 

Den mark, öfver hvilken sistberörda två sträckningar tänktes 
framdragna, vore i allmänhet tämligen jämn, i följd hvaraf större 
terrasseringsarbeten i allmänhet kunde undvikas. Mera betydande 
sådana blefve dock erforderliga å sträckningen Rya fäbodar — ^Enskäla 
vid passerande förbi Osåsbergen, vid öfvergångarna af Östet-Dal- 
älfven och Stora Härjeån och vid nedstigningen i Lofsådalen på 
västra sidan af Älgestaremmen samt beträffande sträckningen Särna- 
sjön — Lillherrdal — Sveg vid passerande af Hammarforsama samt 
vid nedgången till och uppstigningen från Lillherrdal. 

Myrarna hade i allmänhet ett djup, varierande från 1.6 till 3 
meter med fast grus- och stenbotten. Berg i dagen förekomme 
sällan. 

Utom här ofvan angifna älföfvergångar komme en del mindre 
vattendrag att passeras, hvilka dock på intet ställe kräfde öfver 10 
meters broöppning. Grundförstärkningar för broar och trummor 
torde ej erfordras, då bottnen i vattendragen, så vidt kunnat utrönas, 
vore mycket fast, bestående af grus och sten samt på åtskilliga 
ställen äfven af berg såsom vid öfvergången af Fjätälfven och af 
Ljusne älf vid Sveg. 

Utom föreningsstationen vid Limedsforsen, belägen 24.6 kilo- 
meter från Rya fäbodar, torde stationer böra anordnas för sträck- 
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ningen Rya fäbodar — ^Enskäla vid Transtrand, 50,2 kilometer, 
Homnundsjön, 77.7, Tyrinäs, 88.9, Fjätån, 122.5, Snösvallen, 147.7, 
Granåsen, 175, och Glissjöberg, 201.6 kilometer, allt från Rya fäbodar 
räknadt. 

För sträckningen Särnasjön — Lillherrdal — Sveg syntes stationer 
böra anläggas vid Fjätån, 2.5 kilometer, Löfnäsvallen, 30.7, Lill- 
herrdal, 57.7, och Sveg (föreningsstation), 86.6 kilometer, allt från 
Öster-Dalälfven räknadt 

Sträckningen Torsby (Fryksåndé) — Vdgsjöfors— Norra 
Finnskoga — Börbacksnäs — Särnasjön. 

Hvad därefter vidkomme den för tillgodoseende af de västra 
delarnas af Värmlands och Kopparbergs län behof af kommunika- 
tioner ifrågasatta linjen mellan Torsby och Sveg, hvars sträckning 
angifvits i Kungl. Majits bref till Järnvägsstyrelsen den 31 december 
1904, hade, sedan erforderliga medel af vederbörande intressenter 
ställts till Styrelsens förfogande, okulär undersökning utförts för en 
linje från Torsby öfver Vägsjöfors, Norra Finnskoga och Rörbäcksnäs 
till Särnasjön med anslutning därstädes till den okulärt undersökta 
sträckningen Särnasjön — Lillherrdal — Sveg, for hvilken senare sträck- 
ning beskrifning ofvan lämnats. 

Nu ifrågavarande linje vore från Torsby framdragen i nordlig 
riktning förbi Onnerud på västra sidan af Ljusnan och Hänsjön 
förbi Vägsjöfors, öfverginge strax därefter Ljusnan mellan Öfre och 
Nedre Brockensjöarna samt fortsatte vidare under stigning på östra 
sidan af Ljusnan, hvilken älf följdes i nordvästlig hufvudriktning förbi 
Degerberget, Gällstadsberget och Midsommarberget till vattendelaren 
mellan Bredsjöån och Ljusnan. Därefter framginge linjen fort- 
farande mot nordväst i Bredsjöåns dalgång öster om sjön Leten till 
Letafors samt fortsatte, efter att hafva strax ofvanför Letafors korsat 
landsvägen från Södra Finnskoga äfvensom Letälfven, till Klarälfven, 
hvars västra strand linjen följde fram till Norra Finnskoga. Där 
öfverginge linjen i närheten af kyrkan Klarälfven samt följde 
denna älfs östra strand i nästan nordlig riktning förbi Jättstens- 
berget och Håkansgården, hvarpå den fortsatte mot nordöst till 
gränsen mellan Värmland och Dalarne. Linjen, som å en sträcka 
af omkring 3 kilometer följde riksgränsen mot Norge på ett afstånd 
af endast mellan 20 och 200 meter, och som, för att ej inkomma 
på norskt område, måste förläggas i en 300 meter lång tunnel, 
passerade landskapsgränsen i en dalgång, den så kallade Kalle- 

frafven, och fortsatte förbi Kroksätra och öster om Dysjön till 
örbäcksnäs samt vidare öfver Tandån till västra, sidan af Närsjön, 
där högsta punkten af föreliggande sträckning uppnåddes. Därifrån 
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vore linjen framdragen längs foten af Skärfjället och i Närådalens 
östra sluttning samt med en sväng åt väster rundt GranQällsstöten, 
därvid linjen ginge på ett af stånd från norska gränsen af högst 
900 meter. Intagande en nordöstlig riktning, ginge linjen vidare 
utmed södra stranden af Görälfven samt, efter korsning af denna 
älf i närheten af Syndåns inflöde i densamma, upp på den mellan 
Görälfven och Fuluälfven varande platån. Sedan linjen därefter 
öfvergått Fuluälfven strax söder om Ejeforsen, fortsatte den öster 
om Fuluälfven, Sörsjön och öjsjön till vattendelaren mellan Höstan 
och Hållbäcken och vidare väster om Grundhån samt öster om 
Läsjön och Björnsjön för att slutligen vid Öster-Dalälfvens ut- 
flöde ur Särnasjön ansluta sig till den förut omförmälda linjen Säma- 
sjön — Lillherrdal — Sveg. 

Den sålunda beskrifna linjen hade mellan Torsby och Särnasjön 
en längd af omkring 213 kilometer. 

Alternativa linjer hade därjämte okulärt undersökts för följande 
sträckor, nämligen: 

a) från Vägsjöfors öfver Nyskoga till Ljusnan i trakten af 
Midsommarberget ; 

b) från Ljusnan, 8 kilometer norr om hufvudlinjens öfvergång 
af densamma, längs Klarälfvens och Tåsåns dalgångar till Rörbäcks- 
näs (den s. k. Tåsådalslinjen); 

c) från Hofsvallen förbi Skärsjöarna till Rörbäcksnäs (den s. k. 
Hofsvallådalslinjen) ; och 

d) mellan Ejeforsen och Öster-Dalälfven öfver Idloken väster 
om Näcksjön. 

Alternativet öfver Nyskoga, som undersökts på af intressenterna 
särskildt gjord begäran, vore afsedt att skilja sig från hufvud- 
linjen vid Vägsjöfors och att framgå på västra sidan af öfre 
Broeken förbi Hvitsand och Nyskoga kapell med anknytning till 
hufvudlinjen nedanför versjon i närheten af Midsommarberget. Detta 
alternativ, som skulle kräfva afsevärdt större anläggningskostnader, 
men blifva 2 kilometer kortare än motsvarande sträcka af hufvud- 
linjen, förutsatte användande af maximilutning 16 : 1000 vid upp- 
gången från Hvitsand och norrut. 

Den så kallade Tåsådalslinjen, som skilde sig från hufvud- 
linjen 8 kilometer norr om dennas korsning med Ljusnan, fram- 
ginge därefter söder om Edstjäm och Kvilla till vattendelaren 
mellan Ljusnan och Klarälfven i närheten af Gällmotjäm samt 
löpte vidare ned mot Klarälfven i dess västra dalsluttning och 
korsade älfven vid södra änden af Vingängsjön, Följande Klar- 
älfvens östra strand förbi Slättne, inkomme linjen i Näckådalen och, 
efter öfvergång af Näckån, i ett sydväst om Emtbergen befintligt 
pass samt fortsatte efter Tåsådalens östra sluttning och öfver Tåsån, 
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strax intill gränsen mellan Värmland och Dalarne. Linjen ginge 
därefter på västra sidan af sjön Grycken och Södra Lätsjön samt 
vidare p& östra sidan af Norra Lätsjön och anknöte sig till hofvud- 
linjen vid Rörbäcksnäs. 

Tåsådalslinjen blefve visserligen omkring 7.2 kilometer kortare 
än motsvarande sträcka af hufvudlinjen, men den skulle, oafsedt 
sämre kurv- och lutningsförhållanden, erbjuda betydligt svårare 
terräng för järnvägens framdragande samt förorsaka stora terrasse- 
ringsarbeten särskildt vid uppstigningen från Ljusnan till Edstjäm 
och Kvilla äfvensom i Klarälfvens och Tåsåns dalgångar, å hvilka 
ställen maximilutningar af 14 : 1000 måste användas. 

Den så kallade Hofsvallådalslinjen, som blifvit uppgången för 
undvikande af hufvudlinjens läge dels i omedelbar närhet af norska 
gränsen i Källegrafven, dels i nedgången till Görälfven vid foten 
af Granfjällstöten, utginge från hufvudlinjen 4 kilometer söder om 
Håkansgården vid Klarälfven, fortsatte i sydöstlig riktning utmed 
Hofsvallaån samt ginge upp mellan Skärsjöarna, hvarpå linjen efter 
en skarp böjning mot norr f ramdragits öfver landskapsgränsen och 
vidare väster om Risbergssjöarna samt mot nordväst upp mot södra 
Lätsjön, där den anslöte sig till den förut beskrifna Tåsådalslinjen. 

Utom att lutnings- och krökningsförhållandena blefve betydligt 
försämrade, skulle Hofsvallådalslinjen blifva omkring 17.8 kilometer 
längre än hufvudlinjen å motsvarande sträcka samt föranleda stora 
terrasseringsarbeten genom Hofsvallådalen, där maximilutningen 
14 : 1000 måste tillgripas. 

Hvad slutligen beträflfade alternativet mellan Ejeforsen och 
Öster-Dalälfven öfver Idloken, skulle denna alternativa linje gå 
uppefter Fuluälfven i jämn terräng mellan älföfvergången och Sör- 
sjön förbi Idloken samt med maximilutning af 14 : 1000 förbi Husvalls* 
gölen och Kristineberg upp i Galåns dalgång, därefter öster om 
Vålhån och Bomåsjön till södra ändan af Gasjön samt vidare med 
en böjning åt öster rundt Björnåsen och fram till Särnasjöns östra 
ända, där Öster-Daläfven passerades på 15 meters höjd öfver 
vattnet. Ifrågavarande linje skulle, frånsedt de sämre lutningsför- 
hållandena, ej erbjuda for järnvägens framdragande nämnvärdt 
gynnsammare terräng än hufvudlinjen samt dessutom förlänga järn- 
vägen med 2.1 kilometer. 

De sålunda okulärt undersökta linjerna, af hyilka linjen genom 
Källegrafven måste såväl i tekniskt hänseende som ock beträfifande 
anläggningskostnaderna vara att föredraga, men hvars läge i Källe- 
grafven omedelbart intill norska gränsen torde vara mindre lämp- 
ligt, nödvändiggjorde på grund af de djupa älfdalarna och de där- 
emellan belägna stora höjdsträckningarna, öfver hvilka linjen 
Värmlands och Norra Dalames gränstrakter måste framdragas, i 
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stor utsträckning användandet af minimiradie af 400 meter samt 
maximilutningar 10: 1000 för norrifrån och 14: 1000 för söderifrån 
kommande tåg. 

Stationer torde för linjen genom Källegrafven lämpligen för- 
läggas på följande ställen, nämligen vid Vägsjöfors, 18.8 kilometer. 
Letafors, 79.6, Norra Finnskoga, 103.4, Rörbäcksnäs 138.4, Gräs- 
heden, 165.8, och Ejeforsen, 177.3 kilometer, allt från Torsby räknadt. 

För Hofsvallådalslinjen ifrågasattes icke några stationer, utan 
endast 3 mötesplatser. 

För Tåsådalslinjen skulle stationer anläggas vid Vingäng, 70.6 
kilometer, och Grycken, 109.8, samt mötesplatser vid Brattfors, 28.6 
kilometer. Björkenäs, 42.6, Brönäs, 56.6, Brattmon, 84.6, Fagerås- 
sätern, 97.6, och Lötsjön, 120.3 kilometer, äfvenså från Torsby 
räknadt. 

Sträckningen Ålfdalen — Lillherrdal — Sveg. 

För den på statsverkets bekostnad okulärt undersökta linjen 
Ålfdalen — Lillherrdal — Sveg, af hvilken delen mellan Lillherrdal och 
Sveg sammanföUe med här ofvan beskrifna sträckningen Säma- 
sjön — Lillherrdal — Sveg, hade såsom utgångspunkt tagits den före- 
slagna stationen Rot å den ej fullbordade delen af Mora — Älfdalens 
järnväg, hvars slutpunkt vore Älfdalens kyrkoby. 

Vid ifrågavarande undersökning hade, då sträckningen Ålf- 
dalen — Långö «— Rotälfven — Lörån redan år 1900 på enskildas 
initiativ och bekostnad varit föremål för en definitiv undersökning, 
hvarvid ifrågasatts vida starkare stigningar än hvad som beräknats 
för inlandsbanan, uppmärksamheten företrädesvis riktats på möjlig- 
heten af berörda stigningars nedbringande till 10: 1000. Den under- 
sökning, hvarom i Styrelsens nu ifrågavarande skrifvelse afsåges, 
hade gifvit vid handen, att detta läte sig göra, ehuru väl linjen 
därvid måste tänkas framdragen i icke oväsentligt svårare terräng 
än den, hvarest ofvan omnämnda definitivt utstakade linje vore 
dragen. 

Den nya linjen skulle nämligen mångenstädes behöfva förläggas 
i tämligen brant stupande snedterräng och ofta på platser, där 
grunden utgjordes af vittradt berg. 

Från Rot följde den nu undersökta linjen Rotälfven på dess 
västra sida förbi Långö bruk och vidare öfver Aspvasslan förbi 
Gumpertsbodarne och Skärberget till Nedre Mossiesjön samt därpå 
emellan denna sjö och Lekattåsen till öfre Mossiesjön. Därifrån 
vore linjen framdragen öfver Blästkrok, korsade så Rotälfven samt 
ginge förbi Lånån, Östra TroUegraf och sjön Åkvandan till den 
norr om denna sjö befintliga vattendelaren mellan Rotälfven och 
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Härjeån. Passerande Aspåstjärnarna och Djupgrafberg, inkomme 
linjen därpå i Löråns dalgång, som följdes ned mot Härjeån. Efter 
öfvergång af sistnämnda vattendrag fortsatte linjen fram till Lill- 
herrdal. 

Längden å denna linje vore mellan Ålfdalen och Lillherrdal 94 
samt mellan Lillherrdal och Sveg 28 kilometer. 

Svårare terrasseringsarbeten erfordrades på åtskilliga ställen 
såsom mellan Rällån och Tatnäs, i närheten af TroUegraf samt vid 
Nedre Mossiesjön. 

Jordmånen utgjordes hufvudsakligen af mer eller mindre sten- 
blandad sandmylla och flerstädes af vittradt berg. Jäslera syntes 
icke förekomma i nämnvärd grad. För byggnadsändamål lämplig 
sten saknades. 

Med undantag för de bebyggda trakterna Gällen och Bässbo 
torde Rotälfvens dalgång icke äga vidare förutsättningar för ett 
ordnadt jordbruk. 

Bland i linjens närhet befintliga vattenfall vore Storsugnet, be- 
läget ofvanför Rällåns inflöde i Rotälfven, det största med en höjd 
af 21 meter. 

Stationer föresloges vid Rot och Långö. 

Sträckningar genom Dalarne^ belägna mellan de ifrågasatta linjerna 

Rya fäbodar — Limedsforsen-^Transtrand — Särnasjön — Enskäla 

samt Malung —Vänjan — Ålfdalen — Lillherrdal — Sveg. 

För inlandsbanans framdragande genom Dalarne i trakten mel- 
lan de ifrågasatta linjerna Rya fäbodar — Limedsforsen — Transtrand 
— Särnasjön — Enskäla samt Malung — Vänjan — ^Ålfdalen — Lillherrdal 
— Sveg kunde följande linjer tänkas: 

Rya fäbodar — Alman— Tandö — Pedersbodarne ; 

Pedersbodarne — Ransjöbodarne — Särnasjön — Slyån ; 

Pedersbodarne — Hållstugan — KuUbodarne — Krypbygget — 
Slyån; 

Pedersbodarne — Trängslet — Granåsvallen — Slyån; 

Rya fäbodar — Alman — ^Laxvadet — Storåsen ; 

Storåsen — Ransjöbodarne — Särnasjön — Slyån ; och 

Storåsen — Hållstugan — Krypbygget — Slyån. 

Då, såsom af ofvanstående beskrifning af linjen Rya fäbodar 
— Limedsforsen — Transtrand — Särnasjön — Enskäla framginge, sträc- 
kan Rya fäbodar — Alman — Laxvadet vore gemensam för berörda 
linje och nyss angifna linje Rya fäbodar — Alman — Laxvadet 
— Storåsen, hade de okulära undersökningarna, för hvilkas 
verkställande erforderliga medel blifvit af vederbörande intressenter 
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ställda till Styrelsens förfogande, utgått från Alman, respektive Lax- 
vadet, 

Hvad först beträffade linjen Rya fäbodar — Alman — Tandö 
— Pedersbodame, ginge densamma från Alman i nordlig riktning 
mot Rölandet invid Väster-Dalälfven, öfverskrede denna älf och 
anslöte sig vid Tandö station till Malung — Limedsforsens järn- 
väg. För att utan flyttning af berörda station kunna öfvergå den 
stora bergshöjden på östra sidan af älfven och vidare framåt Vanåns 
dalgång måste linjen göra en betydande sväng mot sydost, innan 
den kunde återtaga nordlig riktning. Linjen följde därefter Galan 
samt ginge mellan Bolberget och Rismyrhöjden fram mot Hässjön. 
Därefter ginge linjen öster om denna sjö med bibehållen nordlig 
riktning fram mot Nybodarne och vidare med svängning åt öster 
öfver gränsen mot Ålfdalens socken, där största höjden uppnåddes, 
sänkte sig med nordvästlig hufvudriktning förbi Mångsbodame till 
Pedersbodame, hvarest den öfverskrede Vanan, och fortsatte på 
östra sidan af sistnämnda å förbi Hedbodarne, Näfverstam och Van- 
sjön till Ransjöbodarne, hvarifrån linjen förutsatts få samma sträck- 
ning fram till Särnasjön och vidare till Slyån som den på stats- 
verkets bekostnad okulärt undersökta linjen Rya fäbodar — Särna- 
sjön — ^Enskäla. 

Linjen Pedersbodame — Hållstugan — Kullbodame — Krypbygget 
— Slyån ginge, efter att vid korsningen af Vanan vid Peders- 
bodame hafva beskrifvit en S-form längs Skäresbäcken och ett där- 
med sammanhängande högre upp befintligt myrdrag, Grönfjot, i 
nordnordvästlig riktning mellan Stora och Lilla Snarptjärn öfver 
Tennån strax nedanför Långtjärnsbäckens utlopp i denna å samt 
vidare mellan sjöarna Långtjärn och Gässietjärn förbi Asploktjärn 
och Svartgässietjärn till Hållstugan, hvarest linjen korsade Gryf- 
velån och landsvägen mellan Älfdalen och Särna. Därefter inkomme 
linjen i Kalkans dalgång och fortsatte öfver Östra och Västra Röd- 
hällaåama. Rangbäcken och Gettjärnsbäcken till Öster-Dalälfven, 
som öfverginges nedanför Hällforsen, samt vidare förbi Kiratjärnama 
på östra sidan om Hornberget längs Krypån förbi Krj^pbygget och 
Haftorsbygget till landskapsgränsen mot Härjedalen, där linjen upp- 
komme på en höjdplatå och hvarifrån den sänkte sig mot Slyån 
för att därstädes förenas med linjen Rya fäbodar — Särnasjön — Lill- 
herrdal — Sveg. 

Linjen Pedersbodame — Trängslet — Granåsvallen — Krypbygget 
— Slyån vore, efter att den vid Pedersbodame korsat Vanan, 
framdragen mot nordost öfver Tennån, därefter väster om Stora 
Uxiesjön och Nedre Jälltjärn fram mot Lilla Uxietjärn, hvarpå den 
krökte mot nordväst för att i närheten af Ryttar-Pers bygge korsa 
landsvägen till Särna och därefter med en skarp sväng mot nord- 
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ost öfvergå Gryfvelån invid Kalkans utlopp i densamma. Från 
korsningen af Gryfvelån ginge linjen i sydostlig riktning fram mot 
Öster-Dalälfven och vidare upp efter dess västra sida förbi Stor- 
sugnet till Trängslet, där linjen korsade nyssnämnda älf. På dennas 
östra sida löpte linjen därefter fram till Granån, följde denna å till 
Granåsjön och ginge vidare till Krypbygget, där anslutning skedde 
med linjen från Pedersbodame öfver Hållstugan till Krypbygget. 

Beträffande sträckorna Rya fäbodar — Alman — Laxvadet — Stor- 
åsen samt Storåsen — Ransjöbodame — Sämasjön — Slyån hade under- 
sökningen för samma sträckor börjat vid en plats strax nedanför 
Laxvadet. Linjen vore därifrån framdragen med nordlig hufvud- 
riktning längs en därvarande bergssluttning till Versjon, som 
den passerade på västra sidan, vidare i den breda dalsänkan mellan 
Hemberget och Hamraberget, å ena, samt Högberget, å andra 
sidan, och fortsatte till den väster om sockengränsen mot Älfdalen 
befintliga Acktjämsåsen, som utgjorde vattendel aren mellan Väster- 
Dalälfven och Vanan. Linjen, som därunder två gånger korsat 
Völån, löpte vidare mellan Stora Acktjäm och Lilla Acktjäm öfver 
Lervallan vid Måmtägt till Storåsen vid Mossabäcken. Därifrån 
fortsatte linjen vidare fram till Vanan, som öfverginges i närheten 
af Billingsåns mynning. Följande utefter Vanan på dess östra sida, 
hade linjen därefter dragits upp till Vansjön, där den anknöte sig 
till linjen Pedersbodame — Ransjöbodame — Sämasjön — Slyån. 

Såsom ofvan angifvits, vore en linje Storåsen — Hållstugan — 
Krypbygget — Slyån jämväl ifrågasatt. Denna linje vore mellan 
Vanan och Tennån framdragen i S-form och korsade Tennån strax 
nedanför Långtjämsbäcken, hvarpå den förbundes med förut be- 
skrifna linjen Pedersbodame — Hållstugan — KuUbodarne — Krvpbvgget 
—Slyån. 

Afståndet mellan Rya fäbodar och Slyån blefve längs 

sträckningen Rya fäbodar — Alraån — Tandö — Pedersbodame — 
Ransjöbodame — Sämasjön — Slyån 155 kilometer; 

sträckningen Rya fäbodar — Alman — Tandö — Pedersbodame — 
Hållstugan — Krypbygget— Slyån 153 kilometer; 

sträckningen Rya fäbodar — Alman — Tandö — Pedersbodame — 
Trängslet — Krypbygget — Slyån 173 kilometer; 

sträckningen Rya fäbodar — Alman — Laxvadet — Storåsen — Ran- 
sjöbodame — Särnasjön — Slyån 142 kilometer; samt 

sträckningen Rya fäbodar — Alman — Laxvadet — Storåsen — Håll- 
stugan — Krypbygget — Slyån 153 kilometer. 

Då afståndet mellan Slyån och Sveg vore 64 kilometer, blefve 
således afståndet mellan Rya fäbodar och Sveg öfver Storåsen och 
Sämasjön 206 kilometer. För jämförelses skull meddelade Järn- 
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vägsstyrelsen i detta sammanhang, att samma afstånd öfver Malung 
— Vänjan — Rot — Lillherrdal vore 229 kilometer. 

Såsom en tänkbar lösning för inlandsbanans framdragande 
genom Dalarne ansåges ytterligare kunna ifrågasättas en sträck- 
ning Malung — Vänjan — Pedersbodarne — Särnasjön, och skulle en 
sådan linje, som komme att gå öfver lätt terräng med obetydliga 
terrasseringsarbeten samt goda lutningar, icke öfverstiga 10 : 1000, 
följa Vanåns östra sida, passera byarna Tiberg och Tennänget, vid 
hvilken senare plats Tennån korsades, samt fortsätta under stig- 
ning upp till vattendelaren mellan Vanan och Tennån och därifrån 
förbi Vansjön och Uppvansjön för att därpå i grannskapet af Van- 
sjön sammanfalla med och anknyta sig till linjerna från Peders- 
bodarne norrut. Ifrågavarande sträckning skulle dock blifva 21 
kilometer längre än senast angifna linje öfver Rot. 

De nu beskrifna linjerna mellan Rya fäbodar och Slyån samt 
Rot och Lillherrdal framginge i allmänhet öfver lätt terräng, om 
man undantoge dels sträckan närmast norr om Tandö station, dels 
sträckan längs Öster-Dalalfven förbi Trängslet, dels ock sträckan 
uppefter Rotälfven, å hvilka ställen svårare terräng förekomme med 
särskildt vid de båda förstnämnda sträckorna synnerligen stora ter- 
rasseringsarbeten. 

Utom på förut angifna sträckor behöfde maximistigning, skar- 
pare än 10 : 1000, icke förekomma, ehuru linjerna hade att pas- 
sera tämligen högt liggande vattendelare med mellan dem djupt 
belägna ådalar, hvarvid vore att märka, att de längre i väster lig- 
gande linjerna i detta afseende vore fördelaktigare än de östligare. 



2. Inlandsbanans sträckning norr om Sveg. 

Hvad anginge undersökningarna för banans sträckning norr 
om Sveg — meddelade Styrelsen vidare — hade under år 1906, förutom 
de i Kungl. Maj:ts bref den 6 oktober 1906 angifna arbeten, verk- 
ställts jämväl den tidigare anbefallda definitiva undersökningen af 
sträckningen mellan Sveg och Lockne, hvilken af skäl, som funnes 
uti Styrelsens skrifvelse den 14 december 1905 omförmälta, icke 
kunnat under år 1905 utföras. 

Sträckningen Sveg — Svenstavik — Lockne— Brunflo — Kyrkas — Handog 
— Österåsen — Hammerdalssjön — Gårflan. 

Från Sveg till Svenstavik vid Storsjöns södra ända intoge lin- 
jen hufvudsakligen nordlig riktning. Efter att hafva utgått från 
den för Orsa — Härjedalens järnväg ifrågasatta slutpunkten i norr vid 
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Sveg å Ljusne älfs norra strand korsade linjen Solnån, hvarpå den, 
följande Solnåns dalgång, framginge under maximistigning 10 : 1000 
till Knatten. Därifrån fortsatte linjen med bibehållen maximistig- 
ning och, begagnande sig af höjdsluttningarna, som i öster be- 
gränsade Vemådalen, med skarpa krökar upp mellan Fågelberget 
och Lilla Torrhälla samt utefter Stora Torrhälla och Bjömhamma- 
ren, genom hvilket senare berg linjen skulle dragas i tunnel. Där- 
efter följde linjen Stuguberget och Svantjärnsåsen, där en krök 
gjordes åt öster, fortsatte upp till Enskälatjäm, hvarest största 
höjden å linjen uppnåddes, och sänkte sig därpå med maximilut- 
ning mot Ljungans vattendrag, därunder den öfverginge Hoaälf 
och Rönnbergsån. Efter att vid Näsbodame hafva gjort en S-krök 
mot öster, återtoge linjen sin nordliga hufvudriktning, sänkte sig 
förbi de stora byarna Söderhög och Nederhög mot Böle, korsade 
strax söder om sistnämnda by Tvärhoan samt passerade vatten- 
delaren mellan Ljusne älf och Ljungan, hvarpå den öfverginge 
landsvägen från Rätan till Klöfsjö och Vemdalen samt norr därom 
Röja älf. Efter korsning af Kvarnån närmade sig linjen landsvägen 
mellan Rätans by och Åsame, ginge utefter sjöarna Nästeln och 
Ålden och fortsatte därefter, korsande Ljungan vid Furubo, längs 
västra stranden af Hålsjön förbi Åsarne och vidare till Svenstavik. 

Genom att å viss sträcka framdraga linjen närmare Vemån 
och med användande af maximilutning 14 : 1000 kunde, enligt hvad 
verkställd undersökning gifvit vid handen, linjen förkortas med 
5.4 kilometer, livarförutom terrasseringsarbétena blefve afsevärdt 
mindre. 

Från Svenstavik vore linjen framdragen öfver Svenstaån, kor- 
sade strax norr därom landsvägen till Hackas, följde Storsjöns 
östra strand mellan sjön och landsvägen, därunder kringgående 
Skuckuviken och passerande öfver Billstaån. Efter korsning af 
landsvägen därstädes fortsatte linjen förbi Hackas i nordlig rikt- 
ning och öfverginge landsvägen till Brunflo äfvensom landsvägen 
västerut till Sunne samt vidare förbi Näs kyrka och nordvästra 
hörnet af sjön Näckten. Därifrån ginge. linjen öfver landsvägen 
till Sunne förbi Fåkers by och Stengärde, där samma landsväg åter 
korsades, och fortsatte i östlig riktning förbi Öntjärn till Tands 
kalkbruk. Linjen gjorde sedan en S-formig krök mot norr och 
öster, hvarefter den med nordlig riktning ginge förbi Lockne kyrka 
'Och vidare in på Brunflo station å tvärbanan genom Jämtland. 

Längden af den nu angifna linjen mellan Sveg och Brunflo 
vore 161.8 kilometer. 

Vid Brunflo, hvilken station måste undergå viss omläggning, skilde 
sig linjen från tvärbanan och ginge norrut under jämn stigning 
till Optand, hvarifrån den fortsatte öfver det odlade området allt- 
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jämt under stigning till västra sidan af Opesjön samt uppnådde 
vid Opetjäm den inom K>Tkås socken varande vattendelaren mellan 
Storsjön och Indalsälfven. Följande Gillerån, hvilken å två gånger 
öfverginges, föUe linjen under stark krökning mot öster ned till 
låglandet kring Östersjön, hvilken sjö linjen, efter att hafva åter- 
tagit sin nordliga hufvudriktning, passerade på östra sidan. ^Där- 
efter öfverginge linjen Fjälån vid landsvägsbron i närheten af Åsens 
by, sänkte sig mot nordväst utefter sluttningen mot Indalsälfven 
och passerade denna älf vid Handog. 

Järnvägsstyrelsen erinrade därvidlag, att vid den okulära under- 
sökningen för inlandsbanan blifvit uppgångna, förutom en linje 
genom Kyrkas socken ungefär i nyss angifna riktning, dels en öst- 
ligare sträckning från Brunflo väster om Hornsjön, Ösjön och Sän- 
sjön till Indalsälfven, där öfvergång förutsatts vid Skärhällsforsen, 
samt vidare förbi Alkvattnet, Halasjön och Fyrsjön till Hammerdal, 
dels ock en linje med sträckning öfver Östersund, Indalsälfven vid 
Näset och vidare antingen utmed Litsjön och Handog för anknyt- 
ning ofvanför Skärhällsforseu med sträckningen förbi Sänsjön eller 
ock i nordlig riktning utmed Hårkån mot Sandvikssjön, öfver Gåx- 
sjö och Gisselås till Gårflon, samt att af de utaf Kungl. Maj:t an- 
befallda utredningarna om inlandsbanans ekonomiska bärighet, hvilka 
Styrelsen uppdragit åt föreståndaren för Styrelsens statistiska kon- 
tor, filosofie doktorn K. Key-Åberg, att verkställa, framgått, såvidt 
desamma afsåge de okulärt undersökta linjerna inom Jämtland, att 
de båda östliga linjerna, genom Kyrkas socken och förbi Sänsjön, 
vore öfverlägsna såväl östersundslinjen som ock den väster om 
Storsjön undersökta linjen, hvilken skulle från Nälden framgå öfver 
Aspås, Husas och Hårkån, enär de förstnämnda två linjerna, hvilka 
korsade Indalsälfvens hufvudarm ej långt från Litsjön, beredde åt- 
komst för tillgodogörande af småvirke från större skogsarealer än 
de två sistnämnda linjerna, hvilkas enda större uppsamlingsbassäng 
utgjordes af Sandvikssjön. 

Key-Aberg hade såsom sin åsikt uttalat, att inlandsbanan borde 
ur allmän skogssynpunkt framför allt nå Litsjön, hvarest erbjödes 
mycket god upptagningsbassäng för virke, samt att banans öfver- 
gång öfver Indalsälfven borde äga rum vid Handog, där bättre 
tillfälle' skulle erbjudas för uppsamling i därvarande lugnvatten af 
virke än vid Skärhällsforsen, äfvensom att banan från Handog 
norrut borde dragas omkring 10 kilometer längre åt väster än ofvan 
omförmälda linje mellan Skärhällsforsen och Hammerdal. Genom 
on dylik västligare sträckning skulle banan, enligt hvad Key-Åberg 
vidare framhållit, komma in i silurområdet och blifva förmånligare 
ur landtbrukssynpunkt. 

Med anledning af resultatet af de sålunda utförda ekonomiska 
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utredningarna hade linjen blifvit från Handog dragen i nära nord- 
lig riktning in i det anmärkta silurområdet. 

Sedan verkställd okulär undersökning visat, att en sträckning 
från Österåsen öster om den betydliga höjden Trekilen förbi Lorås 
till Hammerdal icke utan synnerligen stora krökar skulle kunna 
följas med användande af maximilutning 10 : 1000, hade linjen upp- 
stakats med sträckning väster om nämnda höjd Trekilen på nedan 
angifna sätt. 

Från Handog passerade linjen öfver låglandet vid Indalsälfven, 
höjde sig utefter Örån, som korsades omkring en kilometer norr 
om dess inflöde i Nästån, och ginge omedelbart öster om Öster- 
åsens by öfver landsvägen mellan Östersund och Ström. Därefter 
höjde sig linjen utefter Nästån till Mon, där den öfverginge sist- 
sagda å, och nådde vid Töjsflon vattendelaren mellan Hårkån och 
Nästån. Med bibehållande af den vid Töjsflon uppnådda höjden 
följde linjen sedermera i hufvudsakligen nordlig riktning Töjsans 
dalgång till Gulåstjärn, där stigning åter vidtoge. Med en stor 
båge åt öster lämnade linjen därpå Töjsan samt följde under fort- 
satt stigning den i samma å utfallande Munkflobäcken till den strax 
söder om Östra Munkflohögen belägna Munkflon, som utgjorde 
vattendelaren mellan Indalsälfven och Hammerdals vattenområde. 
Från Munkflon sänkte sig linjen till Bäckflon samt följde därifrån 
i östlig riktning Fyran, från hvilken den dock, då samma å föUe 
alltför starkt, snart måste afvika mot norr för att i en stor båge 
närma sig Sikås by. Därifrån fortsatte linjen mot öster samt nådde, 
efter att hafva passerat en mindre skogsås, Sikåsån vid Präst- 
bodarne. Sedan Sikåsån öfverskridits strax väster om Hammer- 
dalssjöns västra ända. framginge linjen med nordöstlig hufvudrikt- 
ning samt stege småningom, efter det den passerat Öjån, Björ- 
bäcken och Gisselåsbäcken, till Gårflon, där anknytning skedde till 
den år 1905 definitivt undersökta linjen mellan Gårflon och Sor- 
sele kyrkoby. 

Längden å linjen mellan Brunflo 0(^h Gårflon vore 103.6 kilo- 
meter. 

Hvad beträff^ade järnvägens förbindelse med Hammerdalssjön, 
kunde denna vid Prästbodarne med lätthet förmedlas genom ett 
stickspår till själfva sjön. Därest en sådan förbindelse icke skulle 
anses tillfredsställande, kunde linjen erhålla en östligare riktning, 
därvid den efter att två gånger hafva passerat Fyran, sista gången 
i närheten af Åsens by, framdroges genom Mo by och vidare öfver 
Hammerdalssjön vid Tandmyrskäret, hvarefter den, följande lands- 
vägen till Strömsund på diess östra sida, fortsatte för att vid Gis- 
selås öfvergå landsvägen och inkomma å hufvudlinjen. En dylik 
sträckning komme dock — enligt Styrelsens förmenande — sanno- 
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likt att medföra vägförlängning och ökade anläggningskostnader, 
detta senare med anledning af den dyrbara öfvergången vid Tand- 
myrskäret. 

Såsom af den lämnade beskrifningen öfver ifrågavarande linje 
mellan Sveg och Gårflon framginge, måste ganska stora höjdskill- 
nader öfvervinnas. Då det emellertid visat sig, att man med an- 
vändande af skarpare maximilutning än 10 : 1000 icke skulle kunna 
i någon afsevärd grad förkorta den nu senast beskrifna linjen, hade 
det icke ansetts skäligt nppstaka alternativ med en maximilutning 
af 14 : 1000. 

Jordmånen i de trakter, genom hvilka linjen framginge, be- 
stode hufvudsakligen af grusartad pinnmo med undantag för sträckan 
norr om Hackas, där kalkstensformationen vidtoge. Berg i dagen 
förekomme endast å sträckan närmast Brunflo. De myrar, öfver 
hvilka linjen framginge, vore ganska betydande och hade i all- 
mänhet ett djup mellan en och 3 meter. De flesta myrame vore 
dock af fastare beskaffenhet och på åtskilliga ställen redan af- 
dikade. 

Lera förekomme såsom betäckning af kalkstensberget norr om 
Brunflo. Tjälskjutande jord anträöades längs sjön Nästeln samt på 
flera ställen å sträckan norr om Brunflo. 

Granitberg funnes att tillgå allenast söder om Hackas. Enär 
å sträckan norr därom rullstensblock endast sparsamt förekomme, 
syntes tillgången på för byggnadsändamål lämplig sten norr om 
Hackas vara mindre god. 

Då linjen till större del ginge genom ganska skogrika trakter, 
torde virke för järnvägsbyggnadens behof kunna med lätthet an- 
skafi^as till normala pris. 

Såsom ofvan angifvits, skulle Sveg och Brunflo blifva förenings- 
stationer med respektive Orsa — Härjedalens järnväg och tvärbanan 
genom Jämtland. Förutom dessa stationer, där utvidgningar be- 
räknats skola äga rum, föresloges stationer vid Böle, 66 kilometer, 
Rätan, 75, Åsarne, 92, Svenstavik, 107, Hackas, 130, och Näckten, 
134 kilometer från Sveg, äfvensom vid Palleråsen, 28.3 kilometer, 
Handog, 33.1, Häggenås, 46.8, Mimkflohögen, 66.9, Sikås, 83.7, 
och Prästbodarne, 89.2 kilometer, från Brunflo räknadt. 

Sträckningen Brunflo — Östersund — Lit — lämplig punkt å linjen öfver 

Handog. 

Då f()r trafiken å en inlandsbana, framdragen öfver Östersund 
och vidare öster om Storsjön, åtminstone tills vidare torde kunna 
förutsättas ett gemensamt begagnande af tvärbanans genom Jämtland 
spår mellan Brunflo och Östersund, hade till utgångspunkt för den 
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detinitiva undersökningen tagits Östersunds station. Från denna 
station vore linjen framdragen längs tvärbanan till Lugnvik, omkring 
3 kilometer norr om Östersund, där linjen skilde sig från tvärbanan 
och ginge mot norr öster om de torrlagda Tysjöama förbi byarna 
Känåsen och Granbo, därunder korsande landsvägen mellan Ås och 
Lit, samt vidare med en stor krökning omkring Granbohöjden 
österut till Indalsälfven. Efter öfvergång af denna älf i närheten 
af Litsnäset fortsatte linjen på norra stranden af älfven och dennas 
utvidgning, Litsjön, öfverginge strax öster om Litsnäset Långan 
och dess utflöde i Litsjön samt passerade genom Lits kyrkoby till 
Söre, hvarest den korsade landsvägen mellan Östersund och Ström. 
Från Söre fortsatte linjen öfver Hårkån strax ofvanför dennas utflöde 
i Litsjön samt vidare med svängning mot norr och under skarpa 
krökningar upp mot Häggenås ttll Österåsens by, hvarest den, efter 
att hafva ånyo korsat landsvägen till Ström, förenade sig med den 
östra förbi Handog utstakade linjen Brunflo— Gårflon. Den nu be- 
skrifna linjen hade erhållit en mera östlig sträckning än den förut 
okulärt undersökta linjen öfver Östersund för att kunna direkt be- 
röra ej mindre den ur skogssynpunkt viktiga Litsjön än äfven de 
tätt bebyggda trakterna vid sjöns norra strand. 

Utom denna sträckning hade en västligare linje utstakats. 
Denna, som skilde sig från förstnämnda sträckning vid Långtjärn, 
ginge strax norr om denna tjärn öfver landsvägen till Ström samt 
fortsatte mot nordnordväst förbi och på västra sidan om Häggenås 
genom Huseby och vidare på östra sluttningen af Hårkåns dalgång 
samt med nordlig hufvudriktning mot Norderåsens by. 

Efter att hafva passerat väster om denna by svängde linjen 
mot nordost och ginge förbi Sverktjärn fram mot Gulåstjärn, i 
hvars närhet den förenade sig med den från Handog kommande 
linjen. 

Mellan Östersund och öfvergången af Indalsälfven vore ter- 
rängen särdeles gynnsam. Sedan Lugn viks by passerats, genom- 
skure linjen hufvudsakligen ouppodlade marker ända fram till Klösta 
inom Lits socken med undantag af några mindre myrodlingar, som 
linjen passerade vid byarna Känåsen och Litsnäset. De stora my- 
rarna, hvilka öfverginges vid Tysjöama och Känåsen och för hvilka^ 
ehuru de blifvit torrlagda, afsevärda sjunkningar dock måste be- 
räknas, vore belägna på kalkgrund och syntes väl lämpade för större 
odlingsföretag. Från öfvergången af Indalsälfven, där terrängen 
antoge mera oregelbunden karaktär och förorsakade en del större 
skärningar och bankar, dock i allmänhet ej långa, ginge linjen 
uteslutande öfver uppodlad mark ända fram till öfvergången af 
Hårkån. Där vidtoge åter myrmarker, inom Brevågs by och närmast 
Häggenås dock delvis uppodlade, omväxlande med mindre skogs- 
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åsar; och räckte dessa myrmarker, som jämväl vore belägna på 
kalkgrund, ända upp mot österåsen. På sträckan öster om Hårkån 
förekomme afsevärda terrasseringsarbeten, särskildt i passet strax 
söder om gränsen mellan socknarna Lit och Häggenås vid Lång- 
tjäm och vid öfvergången af Kyrkbacken invid Häggenås. 

För banans ballastning funnes grus i tillräcklig mängd utefter 
linjen. 

Tillgången på byggnadssten för trummor och broar m. m. syntes 
vara synnerligen begränsad, särskildt å sträckorna mellan Östersund 
och Indalsälfven samt mellan Hårkån och Österåsen. Å linjen väster 
om Häggenås funnes dock god tillgång på sådan sten. 

Större brobyggnader förekomme vid öfvergången af Indalsälfven 
öfver Långan samt öfver Hårkån. Dock komme å samtliga bro- 
ställen landfästen och pelare att hvila på fast naturlig grund. 

Markens beskaffenhet vore i allmänhet fast och bärig, och jord- 
månen utgjordes af mestadels stenbunden jord, här och hvar ler- 
blandad. Tjälskjutande jord anträffades närmast Östersund samt 
inom Lits socken. Bergskärningar förekomme på några få ställen 
vid nedgången till Indalsälfven och utefter Litsjön, men till ringa 
djup. • .. 

Förutom Östersunds station, hvarest större utvidgningsarbeteu 
beräknats, vore stationer afsedda att anordnas vid Askott inom 
Granbo socken, 12.3 kilometer, Lit, 28.3, och Häggenås söder om 
kyrkan, 36.6 kilometer, från Östersund räknadt. 

För att sätta banan i förbindelse med lämplig plats för timmer- 
magasin i Indalsälfven hade från en punkt öster om linjens öfver- 
gång af Hårkån förutsatts ett omkring 1.7 kilometer långt stickspår 
fram till Brevåg. 

Å linjen väster om Häggenås skulle stationer anordnas vid 
Häggenås, 38.3 kilometer, och Norderåsen, 45 kilometer, likaledes 
räknadt från Östersund. 

Sträckningen Svenstavik — Trångsvikens station — Krokom — Lit. 

Den väster om Storsjön utstakade linjen, som vid Svenstavik 
skilde sig från här ofvan beskrifna linje öster om samma sjö, 
framginge i nordlig riktning väster om Svenstaåns dalgång och 
väster om landsvägen till Bergsbyn. Vid Bergs kyrkoby korsade 
linjen landsvägen och fortsatte mot nordväst förbi det i Storsjön 
utskjutande Hofverberget samt närmade sig Storsjön vid Vigge. 
Därifrån följde linjen utefter samma sjö samt Myrviken och passe- 
rade, löpande mellan landsvägen och sti-anden, förbi Hofvermo och 
Köfva, vid h vilka båda ställen landsvägen ånyo korsades, samt vi- 
dare förbi Oviken vid Myrvikens nordligaste ända. Med en svag 
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böjning åt väster ginge linjen non- om Bölåsens by öfver landsvägen 
och intoge därpå en nordvästlig riktning, hvilken bibehölles ända 
till Sundsbacksundet. Därunder passerade den öster om Rörösjön 
förbi Getåsen, väster om Ransjön samt vidare förbi Hallen och 
väster om landsvägen till Brastä. Vid Sundsbacksundet öfverginge 
linjen Indalsälfven, som där vore genom en ö delad i två armar, 
dels på svängbro öfver den södra, dels ock på fast bro öfver den 
norra armen. Efter sistberörda öfvergång korsade linjen landsvägen 
till Mattmar, gjorde en krök åt öster samt ginge söder och öster 
om Stora Drafsjön till Offne by, hvarefter linjen följde längs Trångs- 
viken till dennas västra ända. Därifrån fortsatte linjen med en 
sväng åt öster och inkomme, efter att hafva å en sträcka af 1.2 
kilometer löpt i jämnbredd med tvärbanan genom Jämtland, å Trångs- 
vikens station. Från denna station ansåges inlandsbanan kunna 
använda tvärbanans spår till en plats, benämnd Kvarnlösa och be- 
lägen i Aspås socken mellan stationerna Nälden och Krokom, 4 
kilometer väster om sistnämnda station. Från Kvarnlösa framginge 
linjen i östlig riktning, korsade först landsvägen från Krokom till 
Näldsjöns östra ända och därefter en kilometer längre österut jämväl 
landsvägen till Aspås samt närmade sig Indalsälfven vid Hissmo- 
forsen, hvarpå den passerade norr om och längs Indalsälfven 
förbi Lägden, tills den vid Litsnäset sammanträffade med den från 
<*)stersund utstakade, här ofvan beskrifna linjen. 

Hvad jordmånen utefter nu ifrågavarande linje beträffade, vore 
den å sträckan mellan Svenstavik och Trångsvnken af ungefar ena- 
handa beskaffenhet som utefter den öster om Storsjön utstakade 
linjen, men utgjordes norr om Indalsälfven af grus och sten. 

Linjen passerade å flera ställen öfver långsträckta mossar, som 
torde, där de icke redan vore torrlagda, vara lätta att afdika. 

A grus funnes utefter linjen måttlig tillgång, däremot vore 
tillgången på byggnadssten för broar, tnimmor m. m. dålig å de 
sträckor mellan Berg och Trångsviken, som låge inom kalkforma- 
tionen. 

Förutom föreningsstationerna med tvärbanan vid Trångsviken 
och Aspås (Kvarnlösa) torde stationer böra anordnas vid Svenstavik, 
108 kilometer, Köfva, 125, Oviken, 136, Marby, 146, Hallen, 160, 
och Mårdsund, 169 kilometer, från Sveg räknadt. 

Sträckningen Dorotea — Sorsele — Jokkmokk — Kuosakåhho-r^Lina 

älfs hållplats. 

Då, såsom af Styrelsens skrifvelse den 14 december 1905 med 
redogörelse för resultatet af de under år 1905 å faltet företagna 
undersökningar för inlandsbanan inhämtats, definitiv undersökning 
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blifvit under sagda år verkställd för sträckningen mellan Gårflon 
och Sorsele kyrkoby, hade den genom Kungl. Maj:ts bref den 5 
oktober 1906 anbefallda definitiva undersökningen för linjen Dorotea 
— Sorsele — Jokkmokk — Kuosakåbbo — Lina älf omfattat allenast sträc- 
kan från Sorsele och vidare norrut. 

Den utstakade linjen följde från Sorsele till Suoppatjaure i 
hufvudsak den under år 1903 af järnvägsmän och generalstabsoffi- 
cerare efter Kungl. Maj:ts förordnande okulärt undersökta linjen 
från Ströms vattudal till Näsbergs håll- och mötesplats å statsbanan 
Gellivare — Riksgränsen, för hvilken senare linje beskrifning afgifvits 
i Järnvägsstyrelsens skrifvelse till Kungl. Maj:t den 20 januari 
1904. 

Linjen ginge således från Sorsele mot nordväst utmed den nedra 
ändan af Nedre Gautsträsk samt därefter mot nordost, därvid lin- 
jen dock, för undvikande af mycket svåra markförhållanden, i när- 
heten af Måskenåive förlagts öster om denna plats äfvensom öster 
om sjön Arresjaure i motsats till 1903 års linje, som framdragits väster 
om denna sjö. Från Arresjaure fortsatte linjen öster om Garge- 
jaure fram till södra ändan af Sebnejaure, samt vidare efter en 
sväng mot öster i nordlig riktning till Kasker, hvarest linjen öfver- 
ginge Kaskerströmmen, som utgjorde Uddjaures utlopp i Storafvan. 
Därifrån löpte linjen i hufvudsakligen nordlig riktning öfver Båtsa- 
jokk längs östra sluttningen af Välbmapuouda och Kukkesjaure in 
i passet mellan Sjeunjesåive och Båtsanåive samt nådde, efter en 
krök åt öster, vattendelaren mellan Uddjaure och Radnejaure. Lin- 
jen, som vid 1903 års okulära undersökningar uppgåtts med sträck- 
ning från denna vattendelare mot öster öfver Laddokmyren förbi 
Nimtekjaure till sluttningen af Tjäutjanåive, hade, då denna sträck- 
ning befunnits vara mindre lämplig med afseende å lutningsförhål- 
landena, i stället utstakats i nordlig riktning väster om sjön Balkis^ 
där en stark lutning efter sluttningen af Radnekvare vidtoge ned 
till sjön AUeb Radnejaure, och vidare med svängning norr om denna 
sjö mot öster och norr till Kompajaurats, där vattendelaren mellan 
Radnejaure och sjön Gubblijaure uppnåtts. Vidare framginge linjen 
längs södra stranden af sistnämnda sjö och vidare mot öster för att 
vid Tjäutjanåive ansluta sig till den okulärt undersökta linjen. Efter 
att hafva kringgått detta berg återtoge linjen sin nordliga hufvud- 
riktning och framginge till Ribbraurjokk, öfverskrede detta vatten- 
drag, passerade Njunjesketsjegge samt inkomme i passet mellan 
Puoitesvafats och Lapptjokkvarats, hvarefter den fortsatte ned till 
Piteälf, som följdes upp till Plassakårtje (Hällforsen), hvarest öfver- 
gång skedde i själfva forsen, som genom en klippö vore delad i 
två grenar. Sedan låglandet utmed älfvens norra sida passerats^ 
ginge linjen längs sluttningen af Kuome och Daitavare till Harrok- 
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jokk, där sockengränsen mot Jokkmokk uppnåddes. Från socken- 
gränsen ginge linjen mot nordost söder om sjön Mataluobbal mellan 
ViioUejaure och Paijjaure samt väster om den torrlagda Tjäkarjaure 
och vidare mot öster genom Tjäurajokks dalgång och efter en sväng 
mot norr genom Naustajokks dalgång. Linjen vore sedan fram- 
dragen omkring norra sluttningen af Sotaivare och vidare i östlig 
riktning förbi norra ändan af Sjåvajaure, norr om Saivojaure och 
Al Kadnejaure samt korsade omkring 2 kilometer norr om byn 
Tårrajaure den nyanlagda landsvägen till Jokkmokk. Efter en sväng 
mot sydost fortsatte linjen i nordlig riktning förbi norra ändan af 
Niallajaure och vidare mot nordost öfver Sårvejegge fram till Soop- 
patjaure. Därifrån följdes den år 1905 oknlärt undersökta och i 
Styrelsens skrifvelse till Kungl. Maj:t den 14 december samma år 
omförmälda linjen Jokkmokk — Gellivarebanan ned genom Jokkmokks 
kytkoplats öfver Lilla Lule älf vid Akkatsfallen och utefter östra 
stranden af Vaikijaure öfver Reusanapes myrplatå fram till Stora 
Lule älf i närheten af Ligga, hvarefter denna älfs södra branta 
strandsluttning följdes till öfvergången af älfven vid Öfre Ligga- 
forsen. Från älfofvergången ginge linjen uppefter älfvens östra 
strand förbi Harsprånget och Porjusfallet till Porjus gård samt 
vidare utefter stranden af Parremelesele fram till Luleluspen vid 
södra ändan af Stora Lule träsk. Från Luleluspen fortsatte linjen 
öfver det norr därom belägna låglandet mot bäcken Vuosmajokk, 
hvilken bäck linjen följde i nordöstlig riktning, tills den passerade 
öfver densamma vid en krök af bäcken mot öster. Bibehållande 
sin nordöstliga riktning uppkomme linjen på den höjdplatå, som 
bildades af Jaltonape, den sydligaste af de stora myrarna, hvilka 
sträckte sig flera mil åt norr. Därefter passerade linjen nordvästra 
sluttningen af Kuosakåbbo, gjorde en stark krök mot öster för att 
på smalaste stället öfvergå en arm af Jaltonape, följde Iso Sverko- 
jaure samt nordöstra sluttningen af As valte och fortsatte förbi södra 
ändan af Pikku Sverkojaure, hvarefter linjen, följande kanten af 
Sverkovare, gjorde en större krök åt öster, därunder korsande 
Piäliojokk. Linjen ginge vidare genom passet väster om Koskavare 
fram till näset mellan Ammasjaure och Pikku Ammasjaure, hvari- 
från den fortsatte i nästan nordlig riktning öfver låglandet till Lina 
älfs hållplats å statsbanan Gellivare — Riksgränsen. 

I afseende å arbetena för järnvägens framdragande å nu be- 
skrifna linje mellan Sorsele och Lina älf vore terrängen i allmänhet 
rätt gynnsam, i det att de långa myrplatåerna i förening med den 
mera regelbundna markformationen i myrtraktema möjliggjorde 
banans planerande så, att i allmänhet små terrasseringsarbeten blefv^ 
erforderliga. Å nedan angifna platser förekom me dock mera af^e- 
värda jordflyttningar, nämligen söder om Arresjaure å sträckan 
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mellan Sorsele och Kasker, för en bankfyllning vid nedgången till 
Piteälf vid Puoitesvarats, vid Sjåvajaure, vid öfvergången af den 
djupt nedskurna Södra Tjälnejokk, vid nedgången till Jokkmokk 
utefter Talvatesvare, vid öfvergången af Stora Lule älf samt \nd 
nedgången till Ammasjaure. 

Linjen vore emellertid framdragen öfver flera betydande höjder 
och i förhållande därtill tämligen djupt ligfgande dalgångar, iföljd 
hvaraf såväl lutnings- som i synnerhet krökningsförhållandena icke 
alltid blefve de gynnsammaste. Ingenstädes hade dock behöft an- 
vändas större maximilutning än 10 : 1 000 eller mindre kurvTadie 
än 400 meter. 

Jordmånen bestode i allmänhet af stenbunden jord, här och 
hvar grusblandad, utgörande säker grund för järnvägsbank och 
byggnader. Lera förekomme sparsamt. Tjälskjutande jord hade 
dock påträffats i ganska stor utsträckning. 

Myrarna vore merendels grunda, och ingenstädes hade anträf- 
fats öfver 5 meters djup till fast botten, i allmänhet endast en å 
2 meter. 

Berg i dagen förekomme på få ställen^: Mera betydande berg- 
skärningar blefve dock erforderliga vid stranden af Gubblijaure, ut- 
efter Talvatesvare strax söder om Jokkmokks kyrkoplats, vid öfver- 
gången af Lilla Lule älf och utefter Stora Lule älf. Bergskärnin- 
garna öfverstege ej 6 meters djup, hvadan tunnlar icke behöfde 
ifrågakomma. Däremot ginge linjen genom större stenmoräner på 
åtskilliga ställen, såsom på sluttningen af Radnekvare, längs Gubb- 
lijaure och på sluttningen af Tjäutjanåive. 

På sten till trum- och brobyggnader m. m. funnes utefter större 
delen af linjen ganska god tillgång såväl i fast granitberg som i 
form af flyttblock. Dock torde längre transporter af sådan sten 
böra beräknas å sträckan mellan Lilla och Stora Lule älfvar samt 
å afsevärd del af sträckan mellan Luleluspen och Lina älfs hållplats. 

Grus till banans ballastning syntes i allmänhet förekomma så 
pass nära banlinjen, att längre stickspår ej behöfde utläggas för 
detta ändamål. 

Större brobyggnader erfordrades endast för öfvergång af Fite 
älfs båda armar samt af Stora Lule älf. Såväl landfästen som pe- 
lare för dessa broar torde kunna uppföras å klippgrund. 

Förutom stationen vid Sorsele, som i det föregående upptagits 
för linjen Gårflon — Sorsele, samt föreningsstationen med stambanan 
Luleå — Riksgränsen vid Lina älfs hållplats föresloges stationer vid 
Kaeker, 436. i kilometer, för att betjäna delar af Arjepluogs och 
Arvidsjaurs socknar omkring sjöarna Uddjaure och Storafvan, hvilka 
socknar visserligen vore i saknad af landsväg till den sålunda före- 
slagna stationen, men ändock kunde komma i bekväm förbindelse 
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med densamma genom ångbåtstrafiken å nyssnämnda sjöar; vid 
Radnejaure, 460.4 kilometer, där linjen korsade landsvägen mellan 
Arjepluog ocb Arvidsjaur; vid Plassakårtje, 508.3 kilometer, invid 
Pite älf, hvars älfdal därstädes dock vore i saknad af körväg; vid 
Tårrajaure, 577.6 kilometer, där linjen skure landsvägen till Jokk- 
mokk, för de stora byarna Tårrajaure, Maitum och Stenträsk; och 
vid Jokkmokks kyrkoplats, 603 kilometer, för byn med samma 
namn och omkringliggande mindre byar äfvensom för befolkningen 
utefter sjösystemet mellan Jokkmokk och Kvikkjokk. 

Samtliga nu nämnda afstånd vore räknade från Brunflo. 



Sträckningen Kuosakdbbo—Gellivare. 

Den ifrågasatta linjen Kuosakåbbo — Gellivare utginge från 
förut beskrifna sträckningen mellan Luleluspen och Lina älfs håll- 
plats på norra sidan om Kuosakåbbo och löpte därefter i nästan 
oafbruten östlig riktning, sedan Sverkojokk öfvergåtts, förbi syd- 
östra hörnet af Hippasrova, passerade öfver Anetjokk samt fortsatte 
på norra sidan af Torrisjokk och Vasarajaure fram till Gellivare. 

Linjen framginge öfver gynnsam terräng, hvarest jordmånen 
omväxlande bestode af grunda mvrar och fasta, grusartade backar. 



Järnvägsstyrelsen anmärkte i detta sammanhang, dels att ifråga 
om vattentillgången densamma utefter alla nu beskrifna sträckor 
från bohuslänska kusten till statsbanan Luleå — Riksgränsen vore 
tillräcklig för vattenstationers anläggande, så att afstånd mellan 
dem ingenstädes behöfde öfverstiga 35 kilometer eller den längd, 
som chefen för Generalstaben på af Styrelsen framställd förfrågan 
i sin skrifvelse den 7 april 1905 förklarat vara det största afstånd 
mellan vattentagningsställen, som Generalstaben i afseende på in- 
landsbanan kunde medgifva, och h varom Styrelsen den 11 maj 1905 
lämnat Kungl. Maj:t underrättelse, dels ock att för ban byggnaden 
erforderligt virke funnes i tillräcklig mängd utefter banlinjen. 



Sträckningen Ligga — Mtiddusjaure — Gellivare. 

Hvad beträffade den verkställda okulära undersökningen för 
linjen Ligga — Muddusjaure — Gellivare, h vilken utförts, sedan veder- 
börande intressenter ställt därför erforderliga medel till Styrelsens 
förfogande, hade såsom utgångspunkt för denna linje tagits Nedre 
Liggafallet. För framdragande af linjen, som afsåge en mera di- 
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rekt gående sträckning till Gällivare än den öfver Kuosakåbbo ut- 
stakade, skulle det enligt Styrelsens mening vara lämpligast att 
kunna vid Ligga afvika från den förbi Jokkmokk utstakade linjen^ 
men, då Stora Lule älfs djupt nedskurna, ganska breda dalgång 
omöjliggjorde sistnämnda linjes öfverförande öfver älfven vid Ligga 
— brons höjd skulle nämligen där blifva omkring 100 meter öfver 
vattenytan och afståndet mellan landfästena 700 å 800 meter — 
måste man från Ligga följa den därifrån till Lina älf definitivt un- 
dersökta linjen omkring 3 kilometer uppefter älfven, tills man kom- 
me ned till en något så när rimlig brohöjd öfver älfven eller vid 
Nedre Liggafallet. 

Från detta öfvergångsställe, där dalgången vore mera samman- 
trängd och där brohöjden skulle blifva omkring 65 meter öfver 
vattenytan, ginge linjen, efter att hafva gjort en skarp krök, till 
stor del i tunnel med afsevärd längd åter ned längs älfvens norra 
strand samt i sydöstlig riktning och under oafbruten stigning med 
10 : 1000 fram till Muddusjokk, hvars dalgång, efter en krökning 
mot norr, följdes upp mot Muddusjaure. Efter att hafva öfvergått 
Muddusjokk och passerat söder om nyssnämnda sjö ginge linjen 
vidare med lindrig stigning öfver Muddusmyren och efter Taggas- 
kielas, tills den åter närmade sig Muddusjokk midt för Unna Tjåtek- 
vare samt följde sedermera Muddusjokk fram öfver Jognavarenape. 
Aflägsnande sig från Muddusjokk, löpte linjen vidare utefter norra 
sluttningen af Jognavare fram mellan Stuor Muddus och Stuor 
Kartujaure, tills den strax norr om turistvägen Gellivare — Porjus 
midtför Kuosavare passerade vattendelaren mellan Stora Lule älf 
och Kalix älf. Från denna vattendelare sänkte sig linjen ned öfver 
Harrejokk, förbi byn Aborrträsk utefter östra stranden af sjön Niet- 
sak och vidare i nordöstlig riktning till Torrisjokk. Sedan detta 
vattendrag passerats, inkomme linjen på den ofvan beskrifna linjen 
mellan Kuosakåbbo och Gellivare och följde densamma fram till 
Gellivare. 

Terrängen för linjen Ligga — Gellivare vore särdeles ogj-nnsam 
vid öfvergången af Stora Lule älfs floddal samt uppefter Muddus- 
jokk till Muddusjaure. Från Muddusjaure blefve terrängen afsevärdt 
gynnsammare. Linjen framginge visserligen därifrån öfver lång- 
sträckta myrmarker, som vore mycket vattendränkta, men dessas 
djup torde ingenstädes öf verstiga 2 meter. Tillgången på godt 
ballastgrus utefter linjen syntes vara mycket begränsad. 

Å denna linje, hvars längd skulle blifva 65 kilometer, vore före- 
slagen en station på norra sidan af Stora Lule älf omkring 3 kilo- 
meter nedanför Ligga gård. 
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Sträckningen Dorotea — RocksjSn—Lotiksjön — granspunkten 
mellan Dorotea^ Vilhelmina och Åsele socknar. 

För denna på framställning af Åsele kommun och på dess 
bekostnad definitivt undersökta linje hade såsom utgångspunkt valts 
en strax norr om Risnäs belägen plats på linjen Gårflon — Sorsele. 

Från nämnda plats ginge linjen i östlig riktning söder om 
Mårdsjöbäckens inflöde i Fjällan, passerade öfver denna å och fort- 
satte med östlig hufvudriktning och med största tillåtna stigning 
10 : 1000 till Ullsjön, hvarefter den korsade Ullsjöbäcken, Efter 
att hafva passerat öfver sockengränsen mellan Dorotea och Åsele 
ginge linjen vidare söder om Rocksjön till Refvelmyren samt förbi 
Åkerlandet väster om Båthussjön och öster om Lotiksjön. Därifrån 
intoge linjen först nordlig och därefter nordvästlig riktning för 
undvikande af den norr om Åkerlandet liggande djupa dalgången, 
i h vilken Stamsjöån framrunne. Linjen följde denna å på västra 
sidan omkring 5 kilometer uppåt och fortsatte, efter korsning af 
densamma, till gränsen mellan Åsele och Dorotea socknar, hvarifrån 
linjen vore framdragen öfver Enmyrbäcken och Granbergsbäcken 
för att vid den punkt, där Åsele, Vilhelmina och Dorotea socknar 
sammanträffade, anknyta sig till linjen Gårflon — Sorsele. 

Nu beskrifna linje, å hvilken en station tänktes förlagd vid 
Refvelmyren, 212.8 kilometer från Brunflo, finge en längd af 24.8 
kilometer och blefve 4.5 kilometer längre än motsvarande sträcka 
å hufvudlinjen. 

Tillgång på grus och byggnadssten syntes vara god; och vore 
den mark, öfver hvilken linjen utstakats, gynnsam för järnvägs- 
byggnad, i det att större terrasseringsarbeten icke erfordrades, tjäl- 
sicjutande lera knappast torde förekomma och myrarna vore fasta 
och föga djupa, hvarförutom jorden i skärningarna ej syntes vara 
svårarbetad och förekomsten af berg i dagen ringa. 



Sträckningen Naustajokk — Parkijaure — Porjus. 

Vidkommande sluthgen den i Kungl. Maj:ts bref den 10 augusti 
1906 omförmälta, af Ruotivare gruf aktiebolag ifrågasatta undersök- 
ningen för inlandsbanans framdragande så, att den berörde vatten- 
systemet mellan Jokkmokk och Kvikkjokk vid Parkijaure, hade, 
sedan bolaget ställt till Styrelsens förfogande erforderligt belopp 
för undersökningens utförande, okulär undersökning för en dylik 
sträckning blifvit jämväl under år 1906 verkställd. 
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Den sålunda undersökta sträckningen skilde sig från ofvanbe- 
skrifna linje mellan Sorsele och Lina älfs hållplats i Naustajokks 
dalgång omkring en kilometer norr om denna linjes öfvergång af 
Naustajokk samt ginge i nordlig riktning öfver en högplatå mellan 
Naustajokk och Akkojokk öster om Akkokielas och därefter ned till 
Pärlälfven, som öfverginges å en i älfven liggande ö. Därifrån fort- 
satte linjen efter en krök mot nordost förbi Norvivares östra slutt- 
ning till Norvijaure, hvars västra strand följdes till denna sjös norra 
ända, samt vidare öfver näset mellan Norvijaure och den betydligt 
lägre liggande Pelnijaure samt sedan utefter sluttningen till Jokka- 
varats. Genomskärande en hög, i Pelnijaure från Juovavai-e ut- 
skjutande udde, fortsatte linjen till norra viken af sistnämnda sjö 
och vidare mot norr på västra sidan om Assjejaure samt öster om 
Palvakjaure till Par kijaure forsen mellan sjöarna Parkijaure och 
Randijaure. Därifrån vore linjen dragen i hufvudsakligen nordöstlig 
riktning utefter Randijaures nordvästra strand förbi byn Randijaure, 
(■)fver Nautasädnå vid Kaskakuoika upp mot Tuorpenjaure och genom 
Njuorramjokks dalgång till Xjuorramjaurats samt vidare utefter Råvå- 
ives västra sluttning och följde \'eratuokjokk upp till passet mellan 
Kailivarats och Åkos. Linjen fortsatte sedan i stora krökningar 
efter Kailivarats och Kartevares östra sluttningar ned mot Pakko- 
jokks dalgång, hvilkens djupt nedskurna läge nödvändiggjorde en 
stor krök västerut. Efter korsning af detta vattendrag i närheten 
af dess sammanfiöde med Talputjokk, krökte linjen i sydöstlig rikt- 
ning, följde längs Pakkojokks norra strand och utefter sluttningen 
af Pakkovare och Pakkoskaite, tills den med en skarp krök mot 
norr omkring sistnämnda bergs (■>8tra sluttning komme upp till en 
myrplatå, belägen mellan Pakkoskaite och Stora Lule älf. Linjen 
följde sedermera denna älf med i det närmaste oförändradt höjdläge 
fram till den ganska djupt nedskurna Jalkajokk, hvarefter linjen 
med en tvär krökning åt öster framkomme till Stora Lule älf, som 
öfverginges å en ö i Öfre Porjusfallet. På östra älfstranden förenade 
linjen sig med linjen Sorsele — Lina älf. 

Terrängen på nu angifna sträcka kunde sägas i allmänhet 
ställa sig ganska gynnsam för en järnvägs framdragande, ii vissa 
ställen utefter Pelnijaures västra strand samt mellan Kartevare och 
öfvergången af Pakkojokk komme dock afsevärda terrasseringsar- 
beten att blifva erforderliga. 

Ingenstädes behöfde maximilutningen 10 : 1000 öfverskridas, 
om ock denna stigning, på grund af förekommande stora höjd- 
skillnader, måste användas å långa sträckor. 

Jordmånen vore i allmänhet fast och stenbunden, och de myrar, 
öfver h vilka linjen tänktes framdragen, vore grunda. Bergskär- 
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ningar förekomme endast på få ställen. Tillgång på godt ballast- 
grus syntes vara att påräkna på flera ställen. 

De vattendrag, hvilkas öfvergångar kräfde mera afsevärda kost- 
nader, vore Pärlälfven, Parkijaureforsen och Stora Lule älf, samtliga 
med två broar hvardera. 

En station borde anläggas vid Parkijaure. 

Längden å den nu beskrifna linjen skulle blifva omkring 95 
kilometer och omkring 2 kilometer kortare än motsvarande sträcka 
å den definitivt undersökta linjen Sorsele — Lina älfs hållplats. 

Sträckningen Gårflon — Strömsund — Kvarnån. 

Sedan Styrelsen erinrat, att Styrelsen låtit under år 1904 verk- 
ställa okulär undersökning för en alternativ sträckning för inlands- 
banan mellan Gårflon och Ströms vattudal, gående väster om Host- 
sjön, öster eller väster om TuUingsås samt öfver sundet vid Ströms 
kyrka med anslutning till linjen Gårflon — Sorsele strax söder om 
den punkt, där nämnda linje öfverginge Kvarnån, samt att Styrel- 
sen öfver denna undersökning lämnat redogörelse i sin skrifvelse 
den 31 januari 1905, meddelade Styrelsen vidare, att Styrelsen 
funnit skäl under år 1906 något närmare utröna möjligheten af att 
draga inlandsbanan öfver sundet vid Ströms kyrka, särskildt med 
hänsyn till de stora bankfyllnads- och brobyggnadsarbeten, som 
skulle kräfvas för nämnda öfvergång. För detta ändamål hade 
pejlingar i sundet utförts, som visat, att, ehuru bottnen i allmänhet 
vore fast, djupet dock uppginge ända till 24 meter i sundets nord- 
ligaste del och 18 meter vid färjstället samt söder därom, hvilka 
pejlingar således ytterligare bestyrkt det resultat, hvartill den år 
1904 företagna okulära undersökningen ledt, nämligen att linjen 
(ifver sundet vid Ströms kyrka skulle blifva afsevärdt dyrare än den 
()8ter om RussQärden utstakade hufvudlinjen och detta, äfven om 
från denna Unje ett stickspår skulle anses böra anläggas fram till 
Ströms municipalsamhälle. 

Därjämte skulle linjen öfver sundet vid Ströms kyrka, såsom 
Styrelsen i sistnämnda skrifvelse angifvit, blifva omkring 3 kilo- 
meter längre än hufvudlinjen. 

Vidare anförde Styrelsen, att Styrelsen låtit undersöka möjlig- 
heten af att erhålla direkt anslutning någonstädes vid Russfjärden 
mellan sjötrafiken å Strömsvattnet och järnvägstrafiken och därvid 
funnit, att tillräckligt vattendjup för anordnande af hamnplats vid 
denna i^ärds östra sida i närheten af den vid Ulriksfors föreslagna 
stationen icke funnes, men att en åtminstone för godstrafik lämplig 
hamn kunde anordnas i närheten af den utstakade järnvägslinjen 
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vid Tännviken i fjärdens södra del, till hvilken hamn en ganska 
tillfredsställande farled utan större kostnader kunde erhållas. 

Beträffande de af Kungl. Maj: t anbefallda utredningarna i af- 
seende å de förhållanden, som kunde vara af betydelse för bedömande 
af inlandsbanans ekonomiska bärighet, meddelade Styrelsen, att 
desamma under år 1906 fortgått i enlighet med Styrelsens plan af den 
22 december 1904; och erinrade St3nrelsen därjämte, att filosofie dok- 
torn K. Key-Åberg, hvilken, enligt hvad ofvan nämnts, erhållit 
Styrelsens uppdrag att verkställa dessa utredningar, aflämnat sådana 
utredningar beträffande banans sträckning dels mellan Lelångens 
södra ända och Malung, dels ock genom Jämtland*), samt att desamma 
bifogats StjTelsens skrifvelser till Kungl. Maj:t den 25 april och 
den 5 september 1906. Hvad i öfrigt blifvit under år 1906 åtgjort 
i forevarande hänseende, hade Key-Åberg angifvit i en promemoria, 
hvilken Styrelsen samtidigt öfverlämnade och till hvilken StjTrelsen 
hänvisade. **) 

Vidkommande därefter den i Kungl. Maj:ts bref den 5 oktober 
1906 anbefallda utredningen rörande elektrisk drift, särskildt å norra 
delen af banan, hade, yttrade Styrelsen därefter, okulär besiktning 
af en del ifrågasatta vattenfall blifvit efter Styrelsens därom läm- 
nade uppdrag verkställd af Aktiebolaget Vattenbyggnadsbyrån, ocli 
hade bolaget till Styrelsen inkommit med utlåtande i ämnet. **) Där- 
jämte hade Styrelsen uppdragit åt samma bolag att utarbeta för- 
beredande förslag med ritningar till kraftstationer för de vattenfall, 
som på grund af bolagets utredning ansetts i första rummet böra 
komma i fråga, nämligen Akkatsfallen i Lilla Lule älf, Barseleforsen 
i Ume älf, Kattstrupeforsen i Indalsälfven och Aspanforsarna i 
Ljusne älf. Detta arbete hade dock icke hunnit att under år 1906 
utföras. 

Slutligen meddelade Styrelsen beträffande den anbefallda under- 
sökningen af frågan, huruvida för de västra delarna af Värmlands, 
Kopparbergs och Jämtlands län behofvet af kommunikationer kunde 
tillgodoses genom anläggning af bibanor, att denna undersökning 
blifvit under år 1906 påbörjad samt att Styrelsen skulle snarast till 
Kungl. Maj:t inkomma med redogörelse för hvad som i sådant hän- 
seende blifvit under år 1906 åtgjordt. 

*) Atergifvas i del II af detta verk. 
**) Atergifves icke hKr. 
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KAP. xvn. 

Ytterligrare redogrörelse för de af Jämväffsstyrelsen verkställda 
undersökningarna rörande inlandsbanan. 

Uti skrifvelse den 13 mars 1907 har Jämvägsst^elsen, med 
öfverlämnande af profiler och planer samt kostnadsförslag, lämnat 
ytterligare redogörelse till Kungl. Maj:t i fråga om de undersök- 
ningar, som verkställts beträffande inlandsbanan. 

Sedan Styrelsen i denna skrifvelse till en början i detalj redo- 
g;]ort för de åtgärder, som då redan företagits, samt meddelat, att 
Styrelsen vidtagit vissa förändringar i planen för undersökningarna 
rörande inlandsbanans sträckning genom Jämtland, hvilka föranledts 
af den med Styrelsens skrifvelse den 5 september 1906 öfverlämnade 
utredning i frågan från filosofie doktorn K. Key-Åberg, samt att 
Styrelsen åt honom uppdragit att afgifva utlåtande, åtföljdt af trafik- 
beräkningar, rörande banans förändrade linjeläge genom Jämtland, 
hänvisade Styrelsen till de af Key-ÅKerg på grund däraf utarbetade 
nya ekonomiska utredningarna för banan i dessa trakter, hvilka ut- 
redningar voro bifogade Styrelsens nu ifrågavarande skrifvelse af 
den 13 mars 1907.*) 

De undersöknings- och utredningsarbeten, hvilka i öfrigt blifvit 
af Kungl. Maj:t anbefallda och medgifna och hvilka blifvit genom 
Styrelsens försorg fullbordade, hade, enligt hvad Styrelsen med- 
delade, utgjorts af dels definitiva, dels okulära linjeundersökningar; 
och hade en del däraf verkställts på kommuners eller enskildas 
bekostnad. Rörande de på statens bekostnad definitivt undersökta 
linjerna hade upprättats profil- och planritningar samt kostnadsförslag 
(utom för linjen Orsa — Sveg). 

Innan Styrelsen därefter öfvergick till en närmare beskrifning 
af de undersökta linjerna, lämnade Styrelsen en redogörelse för 
de grunder, som uppgjorts för undersökningarna. 

Styrelsen erinrade därvid, att Styrelsen med maximilutning 
10: 1000, respektive 14 : 1000 afsåge, att sådan maximilutning tilläm- 
pats å delar af linje, liggande i kurvor med minimiradie 400 meter, 
men att i kurvor med större radie skarpare maximilutning användts 
ända upp till 11.9: 1000, respektive 15.9: 1000 i rakt spår på sådant 
sätt, att tågmotståndet ingenstädes öfverstege det, som förorsakades 
af bana med maximilutning 10 : 1000, respektive 14 : 1000, liggande 
i kurva med 400 meters radie. 

*) Dessa utredningar ätergifvas i del II af detta verk. 

19 
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Man hade strätVat efter att utstaka linjerna så, att en maximi- 
lutning af 10: 1000 icke skulle, såvidt möjligt, behöfva öfverskridas. 
En bana med maximilutning 14 : 1000 kunde, såsom Styrelsen redan 
den 11 maj 1905 framhållit, anses tillfredsställande för transport 
af skogsprodukter, men ej då det gällde att å densamma framforsla 
malm. Den dittills verkställda ekonomiska utredningen syntes 
emellertid gifva vid handen, att föga utsikt funnes for transport 
af malm i större skala från då kända malmfält i Norrland till järn- 
verken i Värmland och Bergslagen, enär transporten sjöledes torde 
ställa sig billigare; och torde detta ännu mer bli f va fallet, om för- 
djupning af farleden genom TroUhätte kanal skulle komma att ut- 
föras. Då det likväl icke borde hållas för osannolikt, att malm- 
transport kunde komma till stånd till tvärbanan genom Jämtland 
eller eventuellt till järnbruk i Dalarne eller Gästrikland, hade Sty- 
relsen förutsatt, att den då definitivt undersökta delen af inlands- 
banan norr om Sveg byggdes med användande af en största stig- 
ning af 10: 1000. För linjen söder om Orsa syntes däremot skar- 
pare stigningar än 10: 1000 — helst dock icke för södergående 
tåg — kunna utan allt för stora olägenheter användas. Enligt 
Styrelsens uppfattning torde emellertid dylika skarpare stigningar 
icke böra användas på andra ställen, än där afsevärda inbesparingar 
med afseende å längd och terrasseringskostnader kunde åstadkommas. 

Terrängen å sträckan norr om tvärbanan genom Jämtland, där 
järnvägen tänkts skola framgå, vore i allmänhet sådan, att i det 
stora hela linjen kunnat framdragas med maximilutning 10: 1000 
utan sjTinerlig afvikelse från hufvudriktningen för afsevärdt längre 
sträckor och utan allt för stora terrasseringsarbeten. Endast på få 
ställen skulle man med användande af maximilutning 14: 1000 
kunna i någon afsevärd mån förkorta linjen eller minska terrasserings- 
kostnaderna; men då hvarje användande af sådan lutning på vis» 
del af linjen skulle nedsätta trafikförmågan å lång sträcka af banan, 
hade Styrelsen ansett sig icke böra å ifrågavarande del af banan 
låta utföra definitiva undersökningar med beräknad maximilutning 
af 14: 1000. Åfven söder om nämnda tvärbana fram till Sveg hade 
terrängen befunnits vara sådan, att minskad längd och minskade 
terrasseringsarbeten icke i nämnvärd grad skulle kunna åstadkommas 
genom användande af maximilutningen 14: 1000 annat än vid öfver- 
gången öfver vattendelaren mellan Ljusne älf och Ljungan, där också 
ett alternativ med sådan lutning blifvit uppstakadt. Söder om Orsa 
och ned till bohuslänska kusten, å hvilken sträcka terrängen i all- 
mänhet vore betydligt mera bruten, hade däremot alternativa linjer med 
beräknad maximilutning af 14: 1000 uppstakats på åtskilliga sträckor. 

Beträffande kurvförhållandena å banan hade man vid de verk- 
ställda undersökningarna såsom minsta radie användt 400 meter. 
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På ett och annat ställe dels vid ingång till station, dels ock på fria 
banan torde dock enligt Styrelsens uppfattning undantagsvis något 
mindre radier kunna tillåtas, enär man genom användande af sådana 
radier skulle i afsevärd mån kunna minska eljest mycket stora 
terrasseringsarbeten. 

Hvad anginge mötesplatser och vattentagningsställen, hade med 
anledning af det uttalande, som, enligt hvad förut anmärkts, i frågan 
afgifvits af chefen för Generalstaben den 7 april 1905, vid de ut- 
förda undersökningarna förutsatts ett största afstånd mellan sådana 
platser, där tåg kunde mötas, af 15 kilometer samt mellan vatten- 
tagningsställen af till och med 35 kilometer. Afståndet mellan fri- 
))ålama å mötesplats hade satts till minst 350 meter. 

Kostnadsförslagen för de olika bansträckorna hade uppgjorts, 
under förutsättning dels att byggandet af banans olika delar finge 
äga rum under en tillräckligt lång tidrymd, så att ej arbetena 
genom forcering fördyrades, dels att anslagsbeloppen fördelades på 
de olika byggnadsåren så, att arbetena kunde bedrifvas ekonomiskt, 
dels ock att det då vid statens järnvägsbyggnader tillämpade aftals- 
systemet icke utbyttes mot system med ersättning per timme eller 
garanti gent emot arbetarna, att de under alla omständigheter skulle 
vara tillförsäkrade en viss minimiaflöning per dag, hvilket syntes 
vara närmaste målet för fackföreningarnas sträfvan, och hvilket 
skulle omöjliggöra alla beräkningar rörande arbetskostnaderna. Sty- 
relsen ansåge sig jämväl böra framhålla, att, med den tendens till 
stegring i arbets- och materialpris, som alltmer gjorde sig gällande, 
de gjorda kostnadsberäkningarna tydligen icke kunde läggas till 
grund för de delar af inlandsbanan, som komme att byggas först 
efter ett eller annat tiotal år. 

Styrelsen, som i sin skrifvelse den 11 maj 1905 såsom sin 
åsikt uttalat, bland annat, att, innan det kunde afgöras, huruvida 
och till hvilken utsträckning en större maximilutning än 10: 1000 
borde komma till användning å inlandsbanan, fullständiga under- 
sökningar och kostnadsberäkningar borde verkställas såväl för bana 
med största lutning 14: 1000 som ock för bana med största lutning 
10 : 1000, erinrade i detta sammanhang, att definitiva undersökningar 
med maximilutning 14: 1000 jämlikt Kungl. Maj:ts bestämmelse 
verkställts endast å vissa alternativa sträckningar för bandelar, å 
hvilka för öfrigt maximilutning af 10 : 1000 kommit till användning, 
samt att således de utförda kostnadsuträkningarna för sådana ban- 
delar, i hvilka på längre eller kortare sträckor äfven maximilutning 
14 : 1000 användts, torde visa en högre anläggningskostnad än hvad 
fallet skulle vara, om undersökningarna verkställts under förut- 
sättning af en största tillåtna lutning af 14: 1000 å dessa bandelar 
i sin helhet. 
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Samtliga i kostnadsförslagen ingående arbeten och anordningar 
vore beräknade att utföras med den soliditet och omsorg, hvarmed 
enligt Styrelsens förmenande statsbanebyggnader borde utföras. 

Hvad de olika hufvudgrupperna i kostnadsförslagen anginge, 
hade för desamma nedan angifna allmänna synpunkter varit be- 
stämmande. 



Terrasseringsarbeten . 

I enlighet med hvad Styrelsen framhållit i sin skrifvelse den 
11 maj 1905, hade banvallens krönbredd ansetts icke böra göras 
mindre än 5 meter, och hade skärningsdikenas bredd i bottnen lika- 
som deras djup satts till 0.6 meter, i öfverensstämmelse med hvad 
som ägt rum vid de under senare åren utförda statsbanebyggnaderna. 
För de sträckor af banan, som framginge genom trakter, hvarest 
verkställda borrningar visat, att marken vore af sådan beskaflFenhet, 
att glidning af skärningsdoseringar kunde befaras, såsom i vissa 
delar af Bohuslän och Dalsland, hade dessa doseringar beräknats 
uttagna med mindre brant lutning än den vanliga 1: 1 Va, och hade 
lutning till och med 1: 3 förutsatts, hvar jämte trv^ckbankar beräknats 
på sådana ställen, där glidning eller sjunkning af bankarna syntes 
vara att befara. 

I bergskärningar hade beräknats begränsning till en kvantitet 
af i allmänhet 20 % af bergmassan inom normalséktionen. I Bo- 
huslän hade dock upptagits 30 ^ på grund af den vid anläggningen 
af statsbanan genom Bohuslän vunna erfarenheten. I detta land- 
skap hade därjämte förutsatts murning af hvalf i en stor del af 
där förekommande tunnlar. 

På de ställen, där man haft anledning med säkerhet antaga 
förekomsten af tjälskjutande jord, hade jämväl kostnad för bort- 
gräfning af densamma ur banvallen i skäruingarne upptagits. 

Ballastens tjocklek vore antagen till 0.6 meter. 

Vattengenomlopp. 

Trummorna hade afsetts erhålla en minsta öppning af 0.9 v 0.6 
meter, och hade desamma, såsom för öfrigt alla grunder för broar, 
husbyggnader m. m., tänkts förlagda till frostfritt djup eller i 
allmänhet 1.8 meter å linjen norr om Väster-Dalälfven och 1.2 meter 
å bandelen söder om samma älf. Vattenöppningens botten hade 
öfverallt, där banlinjen framdragits öfver odlad eller odlingsbar 
mark, beräknats till minst 1.2 meter under marken. Landfästen 
och pelare för broar hade i allmänhet beräknats murade helt 
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och hållet af granit i cementbruk, hvareinot betong förutsatts vid 
en del gnindläggningsarbeten för broar m. in. 

Med hänsyn till dels de stora kostnader, som vid eventuell 
förstärkning af en banas öfverbyggnad vore förbundna med utbyte 
af broöfverbyggnaderna, dels ock den i jämförelse därmed ringa 
kostnadsskillnaden mellan broöfverbyggnad, beräknad för 20 tons 
lokomotivaxeltryck, och sådan för 18 tons axeltryck, hade å alla 
de delar af banan, där man i framtiden kunde tänka sig en tung 
trafik, som kräfde mycket tunga maskiner, broarna beräknats för 
20 tons lokomotivaxeltryck. Vid det förhållande att sådan tung 
trafik icke torde vara att påräkna å den söder om Torsby varande 
delen af banan, hade å de definitivt utstakade linjerna söder om 
nämnda plats broarna sålunda beräknats för allenast 18 tons loko- 
motivaxeltryck. 

Hvad broarnas öfverbyggnad beträffade, hade Styrelsen — som 
sträfvat efter att erhålla så litet antal olika spännvidder för broarna 
som möjligt — beräknat, att på de ställen, där balanslinjens höjd 
samt den erforderliga fria spännvidden och grundförhållandena 
sådant medgåfve, af sten hvälfda broar skulle komma till användning 
i stället för öfverbyggnader af järn, enär dessa senare kräfde jäm- 
förelsevis dyrt underhåll och alltid utgjorde ett hinder för eventuell 
erforderlig ökning af lokomotivens vikt utöfver den for hvarje bro 
beräknade. 



Vagkorsningar och vdgomläggningar. 

I fråga om dessa arbeten hade desamma beräknats efter vid 
statens järnvägsbyggnader vanliga grunder. 



Stationer. 

I öfverensstämmelse med hvad Styrelsen i sin skrifvelse den 
11 maj 1905 anfört, vore stationer beräknade att anordnas endast 
å de ställen, där sådana oundgängligen behöfdes för att tillgodose 
den trafik, som kunde påräknas under de närmaste åren efter banans 
öppnande, och vore stationsanläggningarna afsedda att icke göras 
större, än behofvet med nödvändighet kräfde. Ehuruväl begränsning 
af stationsomkostnaderna torde kunna genom berörda anordningar 
vinnas, hade kostnaderna för en del stationer dock blifvit af se värd t 
höga, därigenom att för sådana anläggningar, hvilka vore svåra att 
förändra, såsom lokomotivstall, vändskifvor, vattenuppfordringsverk, 
växel- och signalsäkerhetsanordningar och dylikt, hänsyn ansetts 
böra tagas till de ökade fordringar, som föranleddes af utvecklingen 
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af dragkraften och trafiksäkerhetens tillgodoseende. Bostäder hade 
förutsatts för all stationspersonal med undantag ä vissa, i tätt be- 
^y&gd* samhällen belägna stationer, där man tänkt sig kunna 
förhyra bostäder för en del af denna personal. För annan personal 
af lägre grad hade bostäder beräknats uppförda till den myckenhet, 
som med hänsyn till förhållandena i de olika trakter, inlandsbanan 
skulle genomlöpa, synts Styrelsen erforderligt. 



öfverhyggnad. 

Med den tendens, som under senare åren gjort sig gällande 
att öka lokomotivens dragförmåga och således äfven deras vikt, på 
det att dels lokomotiven måtte kunna framdraga så stora tåg som 
möjligt, dels ock kostnaderna för lokomotiv- och tågpersonal, hvilka 
utgjorde de största utgiftsposterna bland kostnaderna för tågens 
drift, måtte kunna minskas, hade det synts Styrelsen olämpligt att 
beräkna lättare räler än sådana, som vägde 34 kilogram per meter. 

För linjerna norr om Sveg borde, till och med om större 
malm transport kunde där påräknas, räler af 40.6 kilograms vikt per 
meter helst användas, men då ovisst torde vara, om sådan transport 
i större omfattning komme till stånd under den närmaste tiden 
och då man med användande af därför särskildt konstruerade ma- 
ökiner kunde utan alltför oekonomisk drift verkställa malmtransport 
äfven på bana belagd med räler af 34 kilograms vikt per meter 
— under förutsättning dock att maximilutningen blefve högst 
10 : 1000 — hade Styrelsen ansett, att banan å de definitivt under- 
sökta delarna af inlandsbanan norr om Sveg kunde förses med 
räler af sist angifna vikt. Hvad linjen söder om Orsa beträffade, 
skulle väl å denna för besparings åstadkommande kunna användas 
räler af 30 kilograms vikt, men Styrelsen hölle före, att den där- 
igenom uppkomna besparingen icke uppvägde de olägenheter, 
hvilka skulle uppstå genom användande på en för genomfartstrafik 
afsedd bana af räler med så ringa vikt, att ett flertal af befintliga 
maskintyper icke skulle kunna å densamma användas, och gällde 
detta särskildt de delar af linjen, där maximilutning 14 : 1000 
ifrågasatts, och där således kraftigare maskiner erfordrades för tågens 
framförande än å bandelar med maximilutning 10 : 1000. 

Vidkommande sliprarnes dimensioner hade desamma antagits 
blifva de vanliga eller med en längd af 2.7 meter, bredd af 22.5 
centimeter och tjocklek af 16 centimeter. Vid detta förhållande 
skulle ballasten erhålla en krönbredd af 3.8 meter och en tjocklek 
af 0.6 meter. 
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Stängsel 

Stängsel hade beräknats längs banan utom på sådana delar 
däraf i Norrbotten, där det borde kunna utan olägenhet undvaras, 
såsom i trakter, hvarest fritt i skogarna betande kreatur icke 
plägade finnas. 

Telegraf och signaler. 

Utefter hela linjen hade förutsatts dubbeltrådig telegrafledning 
med Morse-telegrafapparater. 

På samtliga föreningsstationer vore beräknade mera kompli- 
cerade växel- och signalsäkerhetsanordningar, hvaremot på öfriga 
stationer afsetts endast de vanliga fasta signalerna vid ingångs- 
växlarna jämte, där så befunnits nödigt, försignaler med ledningar 
till stationshusen för signalernas manövrering. 

För hållplatser samt last- och mötesplatser vore i allmänhet 
beräknade tvåarmade semaforer af järn. 

Ban bevakning shostäder. 

För alla delar af banan hade förutsatts bostäder för en ban- 
mästare på hvar 25:te kilometer samt för tre banvakter på 10 
kilometer. 

Utredningseffekter, 

I fråga om kostnaderna för utredningseffekter vore desamma 
upptagna till det belopp, som plägade förekomma i kostnadsförslag 
for statsbanebyggnader. 

Administration m. m. 

Utgifterna för administration, arbetsredskap m. m. hade 
beräknats till 15 procent af öfriga kostnader för banan med undan- 
tag dock för densammas nordligaste del, för hvilken man, med 
hänsyn dels till de obebodda trakter, banan skulle genomlöpa, dels 
ock till det hårda klimatet och den korta arbetstiden per dag under 
stor del af året, som, enligt hvad erfarenheten vid byggande af 
statsbanan Gellivare — Riksgränsen gifvit vid handen, afsevärdt 
hindrade arbetenas bedrifvande, ansett sig böra för ifrågavarande 
post upptaga 18 procent. 
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Med anledning af bestämmelserna i ett af Kungl. Maj:t till 
Styrelsen den 16 februari 1903 aflåtet bref rörande tjänstledighet 
med bibehållen aflöning och reseersättning åt schaktmästare och 
materialvakter vid statens järnvägsbyggnader äfvensom i fråga om 
beredande af bättre bostäder och anskaffande af böcker och tid- 
ningar åt de vid järnvägsbyggnaderna anställda arbetare hade 
beräknats vissa belopp, som med ledning af den erfarenhet, man 
i detta afseende vunnit vid den då under byggnad varande stats- 
banan genom Bohuslän och med hänsyn till de vidt skilda för- 
hållanden, h varunder olika delar af inlandsbanan skulle komma att 
byggas, upptagits till 20,000 å 50,000 kronor per miljon af öfriga 
anläggningskostnader. 



Bullande materiel. 



Sedan lång tid tillbaka hade i kostnadsförslag för statens 
järnvägsbyggnader kostnaden för rullande materiel i allmänhet 
upptagits jtill 5,000 kronor per kilometer bana; men, då till följd 
af stegring i arbets- och materialpriser tillverkningskostnaderna för 
den rullande materielen afsevärdt ökats, hade Styrelsen funnit 
erforderligt beräkna denna kostnad till 7,500 kronor per kilometer 
bana, hvarvid Styrelsen dock icke ansett sig böra medräkna kostnad 
för anskaffning af rullande materiel för sådan speciell trafik som 
t. ex. malmtransport. 

Jordlösen och skadeersättningar. 

För sådana utgifter hade Styrelsen icke upptagit några belopp^ 
enär Styrelsen föreställde sig, att, om Kungl. Maj:t och Riksdagen 
beslutade, att inlandsbanan skulle anläggas på statens bekostnad^ 
därvid komme att, likasom vid anläggning af statsbanor under 
senare åren ägt rum, uppställas såsom villkor, att statsverket icke 
drabbades af några kostnader för jordlösen, skadeersättningar och 
dylikt. 

Stv^relsen öfvergick därefter till att lämna en kortfattad redo- 
görelse för de verkställda linjeundersökningama. 

Rörande linjernas längd och kostnader för deras byggande 
hänvisade Styrelsen därvid till en af Styrelsen uppgjord tabell^ 
h vilken finnes intagen i slutet af detta kapitel. 
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A. Deflnitiya undersökningar^ utförda på statens bekostnad. 
1. Linjer mellan bohuslftnska kusten oeh nordvästra stambanan. 

l:o) Linjen Ellos (Morlanda) — Hogstorp. 

Denna linje, för hvilken detaljerad redogörelse lämnats i Sty- 
relsens i kap. XVI återgifna skrifvelse den 28 februari 1907, ginge 
från Morlanda, i närheten af den vid EUösefjorden såsom slutpunkt 
för inlandsbanan alternativt förutsatta hamnen, öfver Rapön och 
Flatön förbi Dragsmarks och Bokenäs kyrkor och söder om Skreds- 
vik fram till Hogstorps station å statsbanan genom Bohuslän. 

Lutningsförhållandena vore i allmänhet tämligen gynnsamma^ 
oeh skarpare lutning än 10: 1000 erfordrades ingenstädes. 

Hvad krökningsför hållandena beträffade, vore de däremot icke 
gynnsamma, i det att den synnerligen oregelbundna terrängen 
nödvändiggjort användande i stor utsträckning af kurvor med minsta 
tillåtna radie, 400 meter. 

Trots det att så skett, hade mycket stora terrasseringsarbeten 
icke kunnat undvikas. Mellan Morlanda och Skredsvik hade sålunda 
berg anträffats i nåuätan aJla skärningar, hvilka i regel vore korta 
men djupa, hvarjämte tunnlar förekomme till en sammanlagd längd 
af 1,090 meter, i hvilka det ansetts nödvändigt, på grund af de 
erfarenheter, man fått vid byggandet af statsbanan genom Bohuslän^ 
att beräkna hvalfmuming till omkring en tredjedel af längden- 
Mellan skärningarna förekomme ofta bankar med afsevärd höjd^ 
för hvilkas utfyllande tillgången på lämpligt fyllnadsämne vore 
synnerligen begränsad. 

Af de å linjen förutsatta brobyggnaderna komme de mellan 
Morlanda och Lilla Björnholmen, mellan Stora Björnholmen och 
Rapön samt mellan Råberget och Gatesholmen att draga afsevärda 
kostnader. Den förstnämnda, som vore afsedd att byggas med fasta 
spann öfver farleden mellan Malösundet och Koljöfjärden, vore för- 
lagd på omkring 7 meters höjd öfver högsta vattenytan för att 
lämna fri passage för icke mastade fartyg, hvilket ansetts nödvän- 
digt på grund af att den i närheten föreslagna hamnplatsen be- 
räknats anordnad delvis väster och delvis öster om bron i fråga. 
Af samma skäl torde den öfver den tilltänkta nya farleden mellan 
Stora Bjömholmen och Rapön föreslagna bron böra dels förläggas 
på en höjd af omkring 15 meter öfver högsta vattenytan för att 
lämna fri passage åt mindre, mastade fartyg, dels förses med ett 
rörligt spann för fartyg med högre master. 
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Äfveii vid den tredje af nämnda broar, hvilken vore förlagd 
öfver farleden mellan Koljöfjärden och Gullmarsfjorden, de så kallade 
Norrfitrömmarne, hade måst beräknas ett rörligt spann. 

En omständighet, som i afsevärd grad måste komma att höja 
banans anläggningskostnad, vore den synnerligen knappa tillgången 
på ballastgrus, hvadan sådant torde behöfva transporteras från af- 
lägset liggande grustag. 

Den vid Morlanda föreslagna stationen, som med ifråga- 
varande sträckning för inlandsbanan skulle blifva dess slutstation 
vid hafvet, komme att kräfva afsevärda kostnader, dels emedan 
lokomotivstation måste vid densamma anordnas och i samband 
därmed nedläggas en lång och dyrbar ledning för stationens för- 
seende med färskt vatten från sjön Rödsvattnet, dels emedan till- 
gången på bostäder i stationens närhet vore så begränsad, att upp- 
förande af sådana måst beräknas afven för en stor del af maskin- 
afdelningens personal, dels slutligen på grund af att markens ringa 
bärighet skulle nödvändiggöra förstärkning af grunden för samtliga 
byggnader å stationen. 

Åfven vid Hogstorp (föreningsstation med statsbanan genom 
Bohuslän) skulle kräfvas en del dyrbara utvidgningar och förändringar, 
såsom nytt stationshus, vändskifva, vattentorn och dylikt. 

2:o) Linjen Smedberg — Grinas — Krokstad — Gesäter — Södra Bön — 
Ed — Kråkhult — Billingsfors. 

Denna linje, för hvilken Styrelsen förut närmare redogjort i 
sina skrifvelser den 14 december 1905 och den 28 februari 1907, 
vore framdragen från en plats i närheten af Smedbergs vaktstuga 
å statsbanan genom Bohuslän (omkring 4 kilometer norr om Munke- 
dals station) väster om Kärnsjön och tätt intill denna sjö vid dess 
norra del samt vidare längs Örekilsälfvens dalgång förbi Krokstad, 
Gesäter och Södra Bön fram till Dalslands järnväg strax väster om 
Eds station vid södra änden af Stora Le, vidare utmed nämnda 
järnväg till Kråkhult och därifrån norr om Vångsjön, söder om 
sjön Grann och norr om Ivägsjön till Billingsfors station å Udde- 
valla — Lelångens järnväg efter att omkring 2 kilometer söder 
därom hafva på bro korsat nämnda järnväg. 

Lutningsförhållandena på denna linje vore på det hela taget 
gynnsamma, så att dels lutning skarpare än 10: 1000 icke behöft 
användas, dels stigningar med nämnda lutningsförhållande icke visat 
sig behöfliga på längre sträckor i följd. 

Terrasseringsarbetena skulle på vissa delar af linjen blifva 
mycket afsevärda, i det att, förutom en mycket stor jordskärning 
vid Härska, afsevärda bergsskärningar förekomme mellan sistnämnda 
plats och Kärnsjöns norra ända. Längs örekilälfvens dalgång vore 
terrängen visserligen jämnare, men i stället hade älfvens skarpa 
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slingringar från den ena till den andra af de dalgången begränsande, 
i allmänhet mycket stupande dalsidorna förorsakat svårigheter vid 
linjens framdragande, i det densamma ofta måst förläggas i sido- 
lutande terräng, där fara för jordlagrens glidning förefunnes. Strax 
söder om Gesäter vore terrasseringsarbetena jämväl mycket be- 
tydande, särskildt i närheten af och vid öfvergången öfver Djupe- 
dalsbäcken, hvaremot de norr om Gesäter förbi Ed och längs Dals- 
lands järnväg till Kråkhult vore jämförelsevis lätta, hvarefter åter 
mera betydande arbeten erfordrades i synnerhet längs Vångsjön, 
där linjen till följd af strandkonturens oregelbundenhet och de mot 
vattnet brant stupande bergen måst dragas genom betydande berg- 
ökärningar. Tunnlar förekomme å linjen till en sammanlagd längd 
af 520 meter. Vid den förut omtalade öfvergången af Uddevalla — 
Lelångens järnväg kräfdes omläggning af denna bana på en längd 
af omkring en half kilometer. 

Ehuru broar med mera afsevärda spännvidder icke förekomme, 
erfordrades dock ett stort antal mindre sådana, hvaraf många med 
fl våra grundläggningsförhållanden. 

Af de i Styrelsens förutnämnda skrifvelser för denna linje 
förutsatta stationer skulle de vid Smedberg, Ed och Billingsfors 
kräfva de största kostnaderna. Vid den förstnämnda, som skulle 
blifva föreningsstation med statsbanan genom Bohuslän, måste sålunda 
lokomotivstation beräknas i förening med vattenstation, för hvilken 
senare en mycket lång ledning erfordrades. Därjämte hade till 
följd af den ringa tillgången på bostäder i stationens närhet kostnad 
för uppförande af sådana förutom för trafikafdelningens äfven för 
maskinafdelningens personal måst upptagas till det antal, som kunde 
antagas erforderligt under närmaste tiden efter banans fullbordande. 
På grund af markens ringa bärighet hade förstärkt grundläggning 
afsetts för alla byggnader. 

Vid Eds station kräfdés afsevärda kostnader för åstadkommande 
af de utvidgningar och förändringar, som måste anses erforderliga, 
för att inlandsbanan och Dalslands järnväg skulle kunna gemensamt 
begagna denna station. 

Vid Billingsfors hade för inlandsbanan förutsatts en särskild 
fltation, förlagd mellan Uddevalla — Lelångens järnvägs bangård och 
Laxsjön. Åfven denna station kräfde jämförelsevis stora kostnader, 
enär lokomotivstallar och vattentorn måste tänkas uppförda vid 
densamma. 

3:o) Linjen Saltkällan — Hede — Krokstad. 

I sin skrifvelse den 28 februari 1907 hade Styrelsen lämnat 
närmare redogörelse för denna linje, och anförde Styrelsen i sin nu 
ifrågavarande skrifvelse om densamma följande. 
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Från Saltkällan, 6.1 kilometer norr om Hogstorp station å sfcatEK 
banan genom Bohuslän, framginge linjen i bergslnttningarna öster 
om landsvägen mellan Kviström och Krokstad till närheten af Munke- 
dals bruk, där den gjorde en stor sväng mot nordost in till Vass- 
botten och efter öfvergång af Munkedal sälfven därstädes svängde 
tillbaka mot Björid, hvarefter den följde den från Nyrödsjön på 
östra sidan om Kämsjön kommande bäcken till förstnämnda sjö 
och ginge vidare förbi Åboland, Hult, Hede kyrka och Sörbo fram 
till den bäck, som utgjorde Lersjöns aflopp, och h vilken följdes till 
()rekilsälfven, hvarefter linjen, efter öfvergång af denna älf, förenade 
sig väster om Krokstads kyrka med den under moment 2:o här 
ofvan omtalade linjen Smedberg — Billingsfors. 

Linjens lutningsförhållanden vore ogynnsamma; så till exempel 
ginge den från Saltkällan med nästan oaf bruten stigning af 10: 1000 
under 9 kilometers längd till närheten af Nyröd. 

Om den stora kröken in mot Vassbotten undantoges, vore 
linjens hufvudriktning tämligen rak. Däremot hade terrängen be- 
tingat ofta återkomman4e kurvor med minimiradien, 400 meter,, 
ehuru i allmänhet af ringa längd. 

Den terräng, linjen genomlöpte mellan Saltkällan och Hede 
kyrka, vore synnerligen ogynnsam, i det att linjen flerstädes måst 
förläggas högt upp på de mot Munkedalsälfven brant stupande 
bergsidorna samt djupt ned i botten af den förut omtalade från 
Nyrödsjön kommande bäcken. Djupa bergskärningar förekomme 
till stort antal äfvensom tunnlar, de senare till en sammanlagd 
längd af 1,220 meter, hvaraf ensamt en tunnel med 690 meters längd. 
Hvalfmuming i tunnlarne hade ansetts böra förutsättas till omkring 
en fjärdedel af längden, hvarjämte för många bankar af större höjd 
särskilda försiktighetsmått måst beräknas, enär fara för jordlagrena 
glidning på den sluttande berggrunden ansetts förefinnas. 

Åtskilliga afloppstrummor hade afsevärd längd, hvaremot broar 
med större spännvidder icke förekomme. 

För att undvika den omtalade stora kröken in till Vassbotten 
och undgå den förut omnämnda 690 meter långa tunneln hade en 
alternativ linje utstakats, som skilde sig från hufvudlinjen midt för 
Munkedals bruk och ginge mera rakt i hufvudriktningen Saltkällan — 
Krokstad öfver Munkedalsälfven i närheten af Björid. Linjen blefve 
visserligen enligt detta alternativ 0.8 kilometer kortare, men maximi- 
stigning af 14: 1000 måste däremot förutsättas från Saltkällan, till 
dess linjen passerat förbi Björid, hvarvid linjen på en längd af 
6.1 kilometer skulle höja sig 80 meter. 

Den alternativa linjen, å hvilken äfvenledes måst i stor ut- 
sträckning användas kurvor med 400 meters radie, framginge dock 
i något gynnsammare terräng än hufvudlinjen, ehuruväl terrasserings- 



Digitized by 



Google 



301 

arbetena å den företnämnda i alla händelser vore mycket afsevärda, 
h varjämte kostnaden för vattengenomloppen blefve betydligt större 
än å hufvudlinjen. 

Af de i Styrelsens skrifvelse den 28 februari 1907 föreslagna 
stationerna å linjen skulle den vid Saltkällan blifva föreningsstation 
med statsbanan genom Bohuslän, hvadan vid densamma måste forut- 
sättas lokomotiv- och vattenstation. Därjämte måste, på grund af 
markens ringa bärighet, förstärkning af grunden for samtliga bygg- 
nader beräknas. Stationen vid Krokstad finge med nu ifrågavarande 
sträckning af banan ett för kringliggande bygd fördelaktigare läge 
än sträckningen Smedberg — Billingsfors, enär den i förra fallet 
lämpligen kunde förläggas på östra sidan om örekilsälfven eller 
samma sida, på hvilken Krokstads kyrka vore belägen, då den 
-däremot i senare fallet måste ligga väster om älfven. 

4:o) Linjen Risö-Raftö (Kragenäs) — Långevall — Gesäter (Berg), 

För utrönande af lämpligaste sträckningen för inlandsbanans 
framdragande från den vid Risö-Haftö förutsatta hamnplatsen hade 
en linje blifvit definitivt undersökt för den i närheten af nämnda 
hamnplats belägna stationen Kragenäs på statsbanan genom Bohus- 
län med anslutning till linjen Smedberg — Billingsfors i närheten af 
Oesäters kyrka. 

Denna linje, som funnes närmare beskrifven i Styrelsens skrif- 
velse den 14 december 1905, framginge från Kragenäs förbi Lurs 
kyrka, öfver sydligaste ändan af Nedre Bolsjön, förbi Lifveröd, 
Poderöd och Skrammestad, öfverginge den från v^fre Bolsjön kom- 
mande bäcken omkring en kilometer öster om sistnämnda sjö och 
fortsatte strax söder om Hofsäter, förbi Torp till Långevall, där 
linjen ginge öfver vattendraget mellan Södra och Norra Bullar sjöarna. 

Därifrån följdes östra stranden af Södra Bullarsjön förbi Botten 
till Rimseröd, hvarefter linjen, efter öfvergång af Kynne älf i när- 
heten af Esperöd, uppkomme på och ginge tvärs öfver Kynne fjäll 
samt ned på dess östra sida för att i närheten af Gesäters kyrka 
förena sig med linjen Smedberg — Billingsfors. 

Lutningsförhållandena vore å denna sträckning synnerligen 
ogynnsamma. 

Linjen vore uppstakad med en maximilutning af 10: 1000, 
hvilket lutningsförhållande måst användas i mycket afsevärd ut- 
sträckning. 

Till följd af de stora nivåskillnader, linjen måste öfvervinna, 
hade högst betydande afvikelser från hufvudriktningen nödvändig- 
gjorts, hvarjämte på grund af terrängens brutna och oregelbundna 
beskaffenhet kurvor med minimiradien, 400 meter, måst användas i 
mycket stor utsträckning, i följd hvaraf linjen blifvit icke mindre 
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än omkring 77 procent längre än det raka afståndet mellan dess 
ändpunkter. 

För att förkorta linjen hade en alternativ sträckning för densamma 
uppstakats med maximilutning 14: 1000, hvilken sträckning skilde 
sig jämförelsevis obetydligt från hufvudlinjen på sträckan mellan 
Kragenäs och Lifveröd, men från sistnämnda plats ginge en 
genare väg förbi Torgerslund och Jonsbo, på södra sidan om öfre 
Bolsjön, fram till närheten af den punkt, där hufvudlinjen skure 
den förut omtalade, från Ofre Bolsjön kommande bäcken, och seder- 
mera nära intill sistnämnda linje förbi Långevall och utmed östra 
stranden af Södra Bullarsjön till Botten, hvarest linjen svängde 
och ginge med rak sträckning förbi Tegen till Kynne älf i närheten 
af Esperöd för att sedan med obetydliga afvikelser följa hufvud- 
linjen till anslutningen med linjen Smedberg — Billingsfors i när- 
heten^ af Gesäters kyrka. 

Åfven å denna sträckning vore lutningsförhållandena mycket 
ogynnsamma. 

Ehuru jämväl på denna alternativa linje mycket betydande af- 
vikelser från hufvudriktningen måst göras, hade den dock blifvit 
6.5 kilometer kortare än hufvudlinjen. 

Terrasseringsarbetena vore såväl å hufvudlinjen som å den 
alternativa sträckningen mycket betydande. Förutom att flerstädes 
markens beskaffenhet gåfve anledning att befara skärningsslänters 
och bankfyllnaders glidning och, till förekommande af detta, dyrbara 
åtgärder måste beräknas, vore terrängen synnerligen bergig, i följd 
hvaraf linjen måste framdragas genom betydande bergskämingar, i 
synnerhet vid uppgången från Långevall till Kynne fjäll, hvarunder 
den ofta måste förläggas högt öfver vattnet i de mot sjön brant 
stupande bergsidorna. Tunnlar forekomme till sammanlagd längd 
af respektive 635 och 600 meter i hufvudlinjen och den alternativa 
linjen. 

För öfvergång af befintliga vattendrag erfordrades å ingen af 
linjerna broar med afsevärda spännvidder, om man bortsåge från 
öfvergången af södra ändan af Nedre Bolsjön, där ett 50 meters 
spann kräfdes. 

A t de i Styrelsens nämnda skrif velse för dessa linjer föreslagna 
stationer torde endast föreningsstationen med statsbanan genom Bohus- 
län vid Kragenäs komma att förorsaka någon mera afsevärd kostnad, 
i det att lokomotiv- och vattenstation där måste förutsättas, hvarjämte 
erfordrades nytt stationshus, bostäder äfven för en del maskin- 
personal samt åtskilliga utvidgningar af spårsystemet m. m.^ 
äfvensom med anledning af markens lösa beskaffenhet förstärkt 
grund för alla byggnader. 
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Å nu ifrågavarande linjer från Kragenäs kunde till följd af 
lutningsförhållandena station icke förläggas omedelbart vid Gesäters 
kyrka såsom ifrågasatts beträffande linjen Smedberg— Billingsfors^ 
utan måste den tänkas förlagd vid Berg norr om nyssnämnda kyrka. 

5:oJ Linjen Södra Bön — Skotterud — KråkhulL 

För att undvika den betydande krök, som förorsakades af 
linjens framdragande till Eds station vid södra ändan af Stora Le 
i den fbrut beskrifna sträckningen Smedberg — Södra Bön — Ed — 
Kråkhult — Billingsfors, hade en alternativ sträckning uppstakats 
från Södra Bön förbi Skotterud till Kråkhult, hvilken alternativa 
linje, som funnes omtalad i Styrelsens skrifvelse den 14 december 
1905, skilde sig vid Södra Bön från hufvudlinjen, ginge förbi 
Skotterud och Kolslätt fram till Dalslands järnväg, som korsades, 
hvarefter linjen åter förenade sig med hufvudlinjen i närheten af 
Kråkhult. 

Denna alternativa linje, som vore uppstakad med en maximi- 
lutning af 10: 1000, och i hvilken stigningar af afsevärd längd icke 
förekomme, hade gynnsamma såväl lutnings- som krökningsför- 
hållanden. 

Terrasseringsarbetena vore däremot svåra, i det att mycket 
stora såväl jord- som bergskärningar samt höga bankfyllnader före- 
komme, hvarjämte i följd af markens ringa bärighet svårigheter 
genom jordmassornas glidning måste befaras. 

Korsningen med Dalslands järnväg tänktes utförd på sådant 
sätt, att nämnda bana omlades och höjdes så mycket, som erfordrades^ 
för att inlandsbanan skulle kunna dragas under densamma. Enär 
gemensam station icke kunde anordnas med nämnda järnväg, måste för- 
bindelsen mellan båda banorna åstadkommas genom ett särskildt spår. 

Linjen, som icke berörde vare sig Eds station eller Stora Le, 
vore 4 kilometer kortare än hufvudlinjen. 

6:o) Linjen Billingsfors—Gillberga — Glafva — Fröhol — Ottebol. *) 

Denna linje, för hvilken närmare redogörelse lämnats i Sty-^ 
relsens skrifveJse den 28 februari 1907, ginge från Billingsfor» 
station väster och norr om Laxsjön, Haresjön, Edslan, Ommeln och 
Västra Svan till Sillingebyn och Långserud, följde så den från sjön 
Aspen kommande ån, ginge norr om Gillberga kyrkia samt vidare 
förbi Häljebol, Hällsbäck, Stömne och Sölje, längs Glafsf jordens västra 
strand förbi Hillringsberg till Bergviken, där den aflägsnade sig från 

*) Angående sträckningarne genom Värmland och Dalarne torde här böra 
erinras om de tidigare i dessa trakter verkställda undersökningame. I sådant 
hänseende hänvisas till ingenjören E. Winells undersökningar (kap. IQ) samt 
JämTägsstyrelsens skrifvelser den 31 januari 1903 (kap. IH), den 5 april 1905 
(kap. Vm) och den 25 april 1906 (kap. XIV). 
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stranden för att, efter att hafva passerat väster om Glafva 
kyrka, åter närma sig stranden vid Stubberud och sedan följa den- 
samma förbi Ålgå till Fröbol. Efter att vid sistnämnda plats hafva 
öfvergått Sulviken fortsatte linjen förbi Bergs kungsgård till Otte- 
bols station å nordvästra stambanan. 

Lutningsförhållandena vore ogynnsamma mellan Billingsfors 
och Rönningen vid norra ändan af Västra Svan, ehuruväl dock 
större lutning än 10 : 1000 icke behöfde användas. 

Från Rönningen till Sulviken förekomme däremot endast jäm- 
förelsevis obetydliga nivåskillnader, hvaremot, sedan linjen passerat 
nämnda vik, lutningsförhållandena blefve mindre gynnsamma. 

Linjens krökningsförhållanden vore mindre gynnsamma, enär 
dels mellan Billingsfors och Rönningen betydande afvikelper från 
hufvudriktningen måste göras i följd af den mycket oregelbundna 
terrängen, dels linjen i närheten af Gillberga kyrka hade ett läge 
i det närmaste 10 kilometer till höger om en mellan Billingsfors 
och Ottebol tänkt rak linje, hvarjämte kurvor med minimiradien, 
400 meter, måste användas i stor utsträckning. 

Mellan BilUngsfors och Långserud, där linjen framginge genom 
ett af sjöar sönderskuret, bergigt landskap, erfordrades mycket af- 
sevärda terrasseringsarbeten, till större delen bergskärningar, äfven- 
som tunnlar, de senare till en sammanlagd längd af 200 meter. 
Terrängen från Långserud till Fröbol vore på det hela taget gynn- 
sam, medan åter linjen mellan Fröbol och Ottebol framginge öfver 
mark, där stora terrasseringsarbeten kräfdes. 

Vattendrag, för hvilkas korsning broar med större spännvidder 
skulle erfordras, förekomme icke, ehuruväl öfvergångarna öfver dels 
älfven mellan Bengtsbrohöljen och Laxsjön, dels Dalslands kanal, 
båda öfvergångarna strax öster om Billingsfors station, kräfde icke 
obetydliga kostnader, öfver kanalen erfordrades ett rörligt spann, 
hvilket äfven beräknats blifva fallet vid öfvergång af Sulviken. 

Af de å linjen förutsatta stationerna torde den vid Ottebol 
kräfva mycket afsevärda kostnader, enär vid densamma erfordrades 
betydande utvidgningar och förändringar för att göra den lämplig 
såsom föreningsstation med nordvästra stambanan. 

7:o) Linjen Billingsfors — Bengtsfors — Lelångens strand — Gam- 
rud — Abborretjärn — BraxHjärn — Silbodal — Koppom — Ätnot. 

Denna linje, för hvilken Styrelsen lämnat närmare redogörelse 
i sin ofvannämnda skrifvelse den 28 februari 1907, framginge från 
Billingsfors, öster om Bengtsbrohöljen, förbi Bengtsfors, längs östra 
stranden aif Lelången, förbi Gamrud, Abborretjärn och Braxetjärn 
till Gustafsfi^rs och vidare längs västra stranden af sjön Västra 
Silen till Silbodal och Årj eng, h varefter linjen fortsatte förbi och 
öster om Våxlandatjärn samt Karlanda kjn-ka till Järnskogs kvrka 
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•och vidare förbi Koppoms bruk samt mellan sjöame Ränken och 
Hugn till Åmots station å nordvästra stambanan med ingång till 
densamma från söder. 

För att om möjligt undvika de svåra terrängfärhållandena 
längs Lelångens strand hade en alternativ sträckning till denna 
linje uppstakats, som skilde sig från hufvudlinjen vid Bengtsbrohöljens 
södra ända och ginge med en östligare sträckning längs Svärd- 
lången på dess västra sida, korsade hufvudlinjen vid Gamrud och 
följde Lelångens strand förbi Kesviken fram till den i närheten af 
nämnda strand liggande Braxetjärn, där den förenade sig med sist- 
nämnda linje. 

Då det emellertid visat sig, att detta alternativ, hvilket skulle 
kräfva ungefar samma anläggningskostnad som motsvarande del af 
hufvudlinjen, skulle blifva 3.3 kilometer längre än denna samt där- 
till erbjuda för Bengtsfors samhälle mycket ogynnsamt stationsläge, 
syntes skäl icke förefinnas att närmare pröfva detta alternativ. 

Den nu beskrifna hufvudlinjen erbjöde gynnsamma lutnings- 
förhållanden. 

Linjen framginge mellan Billingsfors och Koppoms bruk med 
tämligen rak hufvudriktning, men gjorde från sistnämnda plats en 
betydande krök mot öster till Åmots station. På linjens södra del 
mellan Billingsfors och Silbodal äfvensom på den norra mellan 
Rudsgården och Åmot hade därjämte kurvor med minimiradien 400 
meter i stor utsträckning måst användas, hvaremot linjen mellan 
Silbodal och Rudsgården kunnat gifvas mycket gynnsamma krök- 
ningsförhällanden. 

Från Billingsfors station till Bengtsbrohöljens södra ända hade 
linjen måst dragas öfver Uddevalla — Lelångens järnväg flera gånger, 
hvadan omläggning af denna bana måste förutsättas, hvilket i följd 
af den sidolutande terrängen beräknats kräfva betydliga kostnader. 
Äfven längs Bengtsbrohöljens östra strand förbi Bengtsfors samt 
vidare fram till Dalen erfordrades dyrbara terrasseringsarbeten, 
hvarjämte från sistnämnda plats längs Lelången den bergiga stran- 
den på långa sträckor stupade så brant mot vattnet, att linjen måste 
tänkas förlagd i flera tunnlar. Åfven längs Västra Silen samt 
mellan Rudsgården och Åmot vore terrängen mycket ogynnsam. 
Tunnlames sammanlagda längd å denna linje vore 1,760 meter, 
hvadan, ehuru terrängförhållandena på den öfriga delen af linjen, 
nämligen mellan Silbodal och Rudsgården, i all^länhet vore goda, 
terrasseringsarbetena å linjen i sin helhet dock komme att draga 
mycket afsevärda kostnader. 

Af de erforderliga brobyggnaderna, som i allmänhet icke vore 
mera betydande, komme de vid Bengtsbrohöljens utlopp samt vid 
Gustafsfors att kräfva de största kostnaderna. Vid förstnämnda 
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plats erfordrades nämligen en bro, som ginge såväl öfver Udde-' 
valla-^Lelångens järnväg och det från nyssnämnda sjö kommande 
vattendraget som öfver Dalslands kanal, hvilken korsades på en höjd 
öfver vattnet af 12.5 meter, hvadan rörligt spann därstädes icke torde 
vara af nöden. Åfven vid linjens korsning med kanalen vid Gustafs- 
fors torde fast bro kunna nyttjas, enär linjen där låge på 15 meters 
höjd öfver vattnet. 

Af de å linjen förutsatta stationerna komme den vid Åmot att 
kräfva afsevärda kostnader, enär vid densamma, som skulle blifva 
föreningsstation med nordvästra stambanan, dyrbara utvidgningar 
och förändringar, såsom utläggning af nya spår, uppförande af nytt 
stationshus, en del bostadshus, lokomotivstallar m. m., erfordrades. 

8:o) Linjen Kopparn — Ottébol. 

För att korsa nordvästra stambanan på en östligare än Åmot 
och närmare Arvika belägen punkt och samtidigt föra linjen när- 
mare Glafsfjorden hade mellan Koppom och Ottebols station defini- 
tivt undersökts en alternativ linje, som blifvit närmare beskrifven 
i Styrelsens skrifvelse den 28 februari 1907. Denna linje vore 
framdragen från Koppom förbi Hallebolstorp och Växvik, söder om 
sjön Ränken strax norr om Sulvikens innersta del fram till Otte- 
bols station. 

Till följd af den stora höjden å vattendelaren mellan den förbi 
Järnskog flytande älfven och sjön Ränken hade å denna linje måst 
förutsättas maximilutningar af 14: 1000, hvadan lutningsförhållan- 
dena vore mindre goda. Detta vore äfven fallet med kröknings- 
förhållandena, hvilka dock vore fördelaktigare än de, som före- 
komme å förut omtalade sträckningen förbi Rudsgården till Åmot. 

Den kuperade, bergiga mark, hvaröfver linjen framginge, skulle, 
i likhet med hvad fallet vore beträffande nyssnämnda sträckning till 
Åmot, kräfva mycket betydande terrasseringsarbeten. Större vatten- 
drag korsades däremot icke. 



2. Linjer meUan nordvästra stamlianan oeh enskUda bandelen Brintbodame— 

Malung— Limedsforsen. 

9:o) Linjen Åmot— Sdlhoda—Tor8hy(Fryhsånde)— Utterhyn— Eks- 
härad — Tonnet — Malung. 

Denna linje, beträffande hvilken Styrelsen med skrifvelser den 
14 december 1905 och den 28 februari 1907 lämnat utförlig redo- 
görelse, i den f&rra för delen Tonnet — Malung och i den senare för 
delen Åmot— Tonnet, framginge från Åmots station på Nysocken- 
sjöns norra sida förbi Sälboda, Gunnarskogs kyrka, söder om Tvärud^ 
öster om sjön Treen, väster om Mangen, söder om Kymmen till 
Brandsbol omkring 5 kilometer norr om Gräsmarks kyrka. Där- 
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ifrån ginge linjen upp efter Rottna älf till närheten af Mårbacken 
och vidare längs Granna älf till Torsby vid Frykensjöarnes norra 
ända och därefter öfver vattendelaren mellan Frykbdalen och B3ar- 
älfven till Ekshärads kyrka samt öfver Klarälfven i närheten af 
Tonnet, förbi Halgä och Liss Skogsåsen till Väster-Dalälfven, som 
öfverginges strax nordväst om Malungs kyrka, hvarefter anslutning 
skedde vid Malungs station till järnvägen Brintbodarne — Malung — 
Limedsforsen. 

Å linjen förekomme synnerligen ogynnsamma lutningsfbrhål- 
landen, ehuruväl lutningar skarpare än 10: 1000 icke behöft användas. 

Terrängförhållandena hade betingat mycket betydande afvikel- 
ser från en mellan ändpunkterna tänkt rak linje. Så till exempel 
låge linjen vid Sälboda och Grinnemo 8 kilometer till höger, i när- 
heten af Mårbacken 5 kilometer till vänster samt vid Ekshärads 
kyrka till och med 23 kilometer till höger om sagda raka linje. 
Därjämte hade kurvor med minimiradien 400 meter måst användas 
i stor utsträckning. 

Den utstakade linjens längd hade därigenom blifvit icke mindre 
än 44 procent längre än raka linjen Åmot — Malung. 

Terrasseringsarbetena blefve i allmänhet mycket betydande i 
synnerhet mellan Åmot och Sälboda, Gunnarskog och Brandsbol, 
Torsby och Ekshärad samt mellan Liss Skogsåsen och Malung, å 
hvilka sträckor afsevärda såväl berg- som jordarbeten förekomme, 
hvarjämte på åtskilliga ställen längs Rottna älf dyrbara stödj emurar 
mot älfven erfordrades. 

De vattendrag, h vilkas korsande skulle kräfva de största kost- 
naderna, vore dels Klarälfven, dels Väster-Dalälfven, hvilka korsades 
på jämförelsevis ringa höjd öfver vattnet, men däremot föranledde 
broöfverbyggnader med afsevärd längd, respektive 180 och 120 meter. 

Af de i Styrelsens förut omnämnda skrifvelser för nu ifråga- 
varande linje föreslagna stationer skulle de vid Torsby, Tonnet och 
Malung kräfva de största anläggningskostnaderna. Vid den först- 
nämnda torde vara att emotse en tämligen stor trafik. Vid Tonnet 
borde förläggas lokomotiv- och vattenstation, hvilket skulle med- 
föra ganska betydande kostnader, och vid Malung erfordrades afse- 
värda utvidgningsarbeten å den redan befintliga stationen å järn- 
vägen Brintbodarne — Malung — Limedsforsen, eller ock måste beräk- 
nas kostnad för en helt ny station, för den händelse det skulle anses 
lämpligare för statsverket att anlägga sådan än att förvärfva den 
enskilda järnvägens station. 

10:o) Linjen Ottébol — Sälboda. 

För åstadkommande af förbindelse mellan den nyss omtalade 
linjen och de förut i denna Styrelsens skrifvelse afhandlade sträck- 
ningarna Billingsfors — Gillberga — Glafva — Ottebol samt Koppom — 
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Ottebol hade en linje nppstakats från Ottebol mellan Ny sockensjön 
och Bergsjön förbi Brättue fabriker till Sälboda, i hvars närhet an- 
slutning skedde till linjen Åmot — SSlboda — ^Ekshärad — Malung. 

Linjen Ottebol — Sälboda, som funnes närmare beskrifven i Sty- 
relsens skrifvelse den 28 februari 1907, hade gynnsamma såväl 
lutnings- som krökningsförhållanden, kräfde afsevärda terrasserings- 
arbeten endast i närheten af Brättne och korsade icke något vatten- 
drag, hvars öfvergång medförde mera betydande kostnad. Det 
största vattendrag, som linjen öfverginge, vore den ur Nysocken- 
sjön rinnande älfven, men torde den öfver nämnda vattendrag be- 
fintliga bron å nordvästra stambanan omedelbart öster om Ottebols 
station kunna begagnas äfven för inlandsbanan, förutsatt att ny 
starkare öfverbyggnad inlades, 

ll:o) Linjen Utterhyn — Vägsijöfors — Norra Ny — By a fäbodar — 
Malung. 

Denna linje, som funnes närmare beskrifven i Styrelsens skrif- 
velse den 28 februari 1907, skilde sig vid Utterbyn, strax efter det 
Ljusnan passerats, från ofvan berörda linje Åmot — Sälboda— Torsby 
— ^Utterbyn — Ekshärad — Tonnet — Malung och ginge därpå förbi 
Fensbol, söder om Vägsjön samt vidare i närheten af Fläskbäcken 
till Ruskåsberg och Bredmosstjäm. Därifrån fortsatte linjen ned 
till Klarälfsdalen och ginge på Klarälfvens södra sida fram till Ljus- 
näs, i hvars närhet älfven korsades. 

Förbi Munkebol och längs Femtåns östra strand ginge linjen 
därefter förbi Backadammen till Rya fäbodar, strax norr om gränsen 
mellan Värmland och Dalame, samt fortsatte norr om Rönnhällsjön, 
söder om Nisterlingen och genom Gärdas till Väster-Dalälfven, som 
korsades i närheten af Idbäck, 

Därefter förenade sig linjen med järnvägen Brintbodame — 
Malung — Limedsforsen vid Norra Mon, väster om Malungs station, 
äfvensom strax därpå med den nedan omnämnda sträckningen mellan 
Malimg och Orsa. 

För att öfvervinna nivåskillnaderna mellan olika punkter å delen 
Vägsjön — Klarälfven — Backadammen måste maximilutning 14: 1000 
användas på längre sträckor. 

Likasom sträckningen öfver Ekshärad vore äfven nu ifråga- 
varande linje ofördelaktig med hänsyn till krökningsförhållandena. 
Så till exempel låge linjen vid Rya fäbodar till och med 24 kilo- 
meter till vänster om den tänkta raka linjen mellan Åmot och 
Malung, men vore dock i detta hänseende fördelaktigare än nyss- 
nämnda sträckning öfver Ekshärad, enär den vore 2.7 kilometer 
kortare än denna. 

Hvad terrasseringsarbetena beträffade, blefve de i allmänhet 
lättare än å linjen öfver Ekshärad^.men i nedgången till samt upp- 
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gången från Klarälfven kräfde de mycket afsevärda kostnader, sär- 
skildt med hänsyn till att linjen där framginge i mycket sidolutande 
terräng, som erfordrade stödjemurar för afsevärda kostnader, hvar- 
jämte dyrbara strandskoningar vid Klarälfven blefve af nöden. I 
sin helhet blefve dock kostnaderna för terrasseringsarbetena omkring 
250,000 kronor billigare än å Ekshäradslinjen. 

öfvergångama öfver Klarälfven och Väster-Dalälfven blefve 
däremot något dyrare för linjen öfver Rya fäbodar än för linjen 
öfver Ekshärad. 

Stationer vore beräknade till ungefär lika stort antal och storlek 
för båda sträckningarna. 

Enär det skulle förorsaka alltför stor vägförlängning att vid 
Malung ingå på den enskilda banans station därstädes, hade för 
inlandsbanan måst förutsättas ny station, förlagd vid Norra Mon, 
nordväst om den befintliga stationen. 

8. Linjer meUan enskUda bandelen Brintbodame— Malunfir-Llmedsforsen oeh 

tvårbanan genom Jämtland. 

12:o) Linjen Malung — Vdnjan — Oxherg — Våmhus med anslutning 
till Orsa — Härjedalens järnvåg vid Orsa Norra^ 3.2 kilometer norr 
om Orsa station."^) 

I sin skrifvelse den 28 februari 1907 hade Styrelsen framlagt 
en detaljerad redogörelse för denna linje. Såsom tillägg därtill 
anförde Styrelsen följande. 

Linjen ginge från Malung väster om öjesjön till Öje kapell 
och vidare till Vänjans kyrkoby. Därifrån fortsatte linjen upp 
efter Kräggån, väster om Myckelsjön, öster om BosseldaJ, söder 
om Axisjön, förbi samt söder om Oxberg och Gopshus byar till 
Mora — ^Älfdalens järnväg, som korsades i närheten af Hökberget. 

Efter att strax därpå hafva korsat Öster-Dalälfven ginge linjen 
förbi Björka fäbodar, norr om Ättjäm, förbi Kummelnäs och 
Våmhus, norr om Orsasjön och genom Hansjö by fram till Ore älf, 
som linjen öfverginge omedelbart nedanför den i densamma anlagda 
kraftstationen, hvarefter anslutning skedde till Orsa — Härjedalens 
järnväg vid en punkt, belägen 3.2 kilometer norr om Orsa station. 

Linjens lutningsförhållanden vore mycket ogynnsamma, hvilket 
äfven vore fallet med krökningsförhållandena, i det att linjen måste 
göra bety4ande afvikningar från hufvudriktningen, hvarjämte den 
äfven i detalj vore afsevärdt krokig. 

*) Beträffande iolandsbanans sträckning genom Dalame och södra delen af 
Härjedalen erinras om Järnvägsstyrelsens skrifvelse den 31 december 1904 an- 
gående undersökningar rOrande järnvägarna Orsa — Sveg, Orsa — Mora och Mora — 
Brintbodame- Malung (kap. VII). 
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Terrasseringsarbetena på Bträckoma Malung— Vänjan och Öster- 
Dalälfven— Oreälf blefve jämförelsevis lindriga, men däremot å öfriga 
delar af linjen särdeles omfattande. 

Öfvergången af Oreälfvens djupt nedskurna fåra erfordrade ett 
bankfyllnadsarbete af högst betydande omfång. 

För att minska terrasseringsarbetena hade en alternativ linje 
med maximilutning 14: 1000 uppstakats, som följde den förut be- 
skrifna linjen på ett i allmänhet mycket kort afstånd, hvarigenom 
dock linjen endast skulle förkortas med 450 meter. 

Ehuru terrasseringsarbetena därigenom kunnat icke oväsentligt 
minskas, vore de i alla fall mycket afsevärda. 

Af de vattendrag, linjen korsade, skulle Öster-Dalälfven och 
Ore älf kräfva de största kostnaderna. 

Af de å linjen förutsatta stationerna skulle den vid Hökberget 
blifva föreningsstation med Mora — Ålfdalens järnväg och den vid 
linjens anknytning med Orsa — Härjedalens järnväg ifrågasatta blifva 
föreningsstation med sistnämnda järnväg, hvarjämte beräknats, att 
äfven Dala— Hälsinglands" järn väg skulle inledas å sistberörda station. 
På grund däraf måste tämligen betydande spåranordningar äfvensom 
lokomotiv- och våttenstation där förutsättas. 

13:o) Alternativa sträckningar för vissa delar af Orsa — Härje- 
dalens järnväg. 

Styrelsen anförde därvid, att Styrelsen lämnat utförlig redo- 
görelse i sin skrif velse till Kungl. Maj:t den 31 december 1904 
för resultatet af de undersökningar, som utförts för utrönande 
af huruvida Orsa — Härjedalens järnväg skulle kunna ingå såsom 
länk i inlandsbanan, och ansåge sig Styrelsen därför i detta samman- 
hang endast böra anföra följande beträffande banans lutnings- och 
krökningsförhållanden. 

De förstnämnda vore i alldeles särskild grad ogynnsamma. 
P'rån Orsa station, som låge 166 meter öfver hafvet, höjde sig 
linjen med jämförelsevis mindre stigning till Tallheds station, där 
en höjd af 213 meter uppnåddes. Därifrån höjde sig linjen med 
en stigning, som i allmänhet uppginge till 14 : 1000, icke mindre 
än 307 meter på en längd af 35 kilometer och passerade på 520 
meters höjd öfver hafvet näset mellan de båda öfvergångame öfver 
Ore älf, den ena vid Stackmora och den andra vid Oreho, hvarest 
linjen åter sänkte sig till 392 meters höjd öfver hafvet. 

Norr om Oreho stege linjen åter och komme upp på vatten- 
delaren mellan Ore älf och Sundsjöån, 488 meter öfver hafvet, för 
att därefter sänka sig till nämnda å, som, där järnvägen tänktes 
skola öfvergå densamma, låge 425 meter öfver hafvet. Mellan 
Sundsjöån och Ljusne älf passerade linjen en vattendelare på 467 
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meters höjd öfver hafvet, hvarefter den slutligen öfverginge Ljusne 
älf 352 meter öfver hafvet. 

Åfven på sträckan mellan norra öfvergången af Ore älf och 
Ljusne älf förekomme lutningar af 14 : 1000, ofta på jämförelsevis 
långa sammanhängande sträckor. Undersökningame hade bland 
annat gått ut på att utröna, huruvida maximilutningen af 14: 1000 
skulle kunna nedbringas till 10: 1000, hvarigenom lutningsförhållan- 
dena å Orsa — Härjedalens järnväg icke" skulle blifva ogynnsammare, 
än hvad man tänkt sig böra blifva fallet på inlandsbanan. Såsom 
i Styrelsens skrifvelse till Kungl. Maj:t den 31 december 1904 
blifvit nämndt, påvisade undersökningarna, att de skarpa lutningarna 
af 14: 1000 mellan Orsa och Oreho icke skulle kunna nedbringas 
till 10: 1000 utan fullständig omläggning af denna till största delen 
redan då färdigterrasserade del af banan, men att däremot beträf- 
fande den del af banan, som låge norr om Oreho, samtliga lut- 
ningar, skarpare än 10: 1000, skulle kunna nedbringas till detta 
lutningsfbrhållande, men att detta dock skulle kräfva betydande 
kostnader. 

Sedan 1905 års Riksdag emellertid beviljat Orsa — Härjedalens 
järn vägsaktiebolag ökadt statslån för ban byggnadens fullbordande, 
och vid arbetenas utförande de förändringar i banans tracé, som 
Styrelsen i sin nämnda skrifvelse föreslagit, icke blifvit iakttagna, 
komme således maximilutningen 14: 1000 att i stor utsträckning 
förefinnas å banan äfven norr om Oreho. 

Ehuru banan i stort sedt hade en rak sträckning, förekomme 
dock mycket ofta kurvor af stor längd med minimiradien 400 meter. 

14:o) Linjen Sveg — Enskdla — Äsarne — Svenstavik — Brunflo. 

Denna linje, för hvilken Styrelsen lämnat närmare redogörelse 
i sin skrifvelse den 28 februari 1907, ginge från Orsa — Härjedalens 
järnvägs blifvande station vid Svegs kyrkoby på västra sluttningen 
af de bergshöjder, som i öster begränsade Solnaåns och Tönnings- 
åns dalgångar, upp till Enskäla i närheten af gränsen mellan Härje- 
dalen och Jämtland, vidare förbi Söderhög och Böle fram till sjön 
Nästeln, hvars västra sida linjen följde för att därefter, sedan 
Ljungan passerats i närheten af dess utlopp i sjön Ålden, gå vidare 
förbi Åsame till Svenstavik. 

Följande Storsjöns östra strand fortsatte linjen till Hackas, 
ginge därifrån förbi Näs kyrka, Stengärde och Tands kalkbruk till 
Lockne kyrkoplats och anslöte si^ till tvärbanan genom Jämtland 
vid Brunflo station å nämnda tvärbana. 

Mellan Sveg och Böle samt mellan Näs kyrka och Lockne 
kyrkoplats vore linjens lutningsforhållanden ogynnsamma, ehuru 
större lutning än 10: 1000 icke förekomme, hvaremot lutningsför- 
hållandena å öfriga delar af linjen vore goda. 
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Linjens krökningsförhållanden vore mellan Sveg och Böle samt 
mellan Näs kyrka och Brunflo synnerligen ogynnsamma, å öfriga 
delar däremot fördelaktiga. 

Ehuruväl på åtskilliga ställen af linjen mellan Böle och Brunflo 
stora terrasseringsarbeten förekomme, kunde dock terrasserings- 
fbrhållandena å denna del af linjen betecknas såsom tämligen goda. 
Annorlunda fÖrhöUe det sig med sträckningen mellan Sveg och 
Böle, hvarest linjen framginge till afsevärd del af sin längd, i 
synnerhet på sträckan Sveg — ^Enskäla, öfver mycket sidolutande 
terräng, som kräfde såväl stora jordarbeten och bergskämingar, 
hvaraf 130 meter i tunnel, som ock bankar af stora dimensioner. 

Mera betydande brobyggnader erfordrades endast vid öfver- 
gången af Ljungan och Billstaån. 

Beträffande stationerna å denna linje anmärkte Styrelsen endast, 
att för inlandsbanans inledande på Svegs station samt för erforder- 
liga utvidgningar å stationen måste beräknas ett icke ringa belopp. 
Föreningsstationen i Brunflo med tvärbanan genom Jämtland komme 
att behandlas i samband med linjerna norr om samma tvärbana. 

15:o) Linjen Svenstavik— väster om Storsjön —Trdngsvikens station. 

För denna linje hade Styrelsen lämnat närmare redogörelse i 
sin skrifvelse den 28 februari 1907. 

Linjen skilde sig vid Svenstavik från den of van beskrifna 
sträckningen öster om Storsjön och framginge förbi Hofvermo, 
väster om Ovikens kyrka, förbi Månsåsen, Hallen och Våge till 
Brasta vid Sundsbacksundet. Efter att hafva öfvergått nämnda sund 
passerade linjen öster om Stora Drafsjön samt väster om Trångs- 
vikens innersta del och anslöte sig till tvärbanan vid Trångsvikens 
station. Större lutning än 10 : 1000 förekomme icke. Lutnings- 
förhållandena kunde i allmänhet betecknas som gynnsamma, hvilket 
äfven kunde sägas om krökningsförhållandena, sträckan mellan 
Sundsbacksundet och Trångsvikens station likväl undantagen, enär å 
denna sträcka förekomme afsevärdt långa och många kurvor med 
minimiradie af 400 meter. 

Terrasseringsarbetena vore i allmänhet lindriga, i det att större 
sådana endast förekomme mellan Stora Drafsjön och Trångsvikens 
station. 

Brobyggnad, som skulle kräfva mera afsevärd kostnad, före- 
komme endast vid öfvergången af Sundsbacksundet, som vore deladt 
i två grenar. ^^^ 

Vid Trångsvikens station måste för inlandsbanans räkning 
anordnas lokomotivstation samt vidtagas åtskilliga utvidgningar, 
för hvilka arbeten jämförelsevis betydande kostnader måste beräknas. 
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4. Linjer mellan tvåFbanan genom Jämtland oeh Ströms vattadal. 

16:o) Linjen Brunfio — Kyrkas — Handog — Österåsen — Gtddstjårn 
— Munkfiohögen — Sikäs— Qdrfhn- — Ulriksfors. 

Närmare redogöreke för denna linje hade Styrelsen gifvit i 
sin skrifvelse den 28 februari 1907. 

Af skäl, som i nämnda skrifvelse funnes utvecklade, hade åt 
delen mellan Handog och Gårflon gifvits en västligare sträckning, 
än som för den så kallade Kyrkåslinjen ursprungligen varit afsedt. 
Linjen ginge därför från Brunfio, förbi och väster om Opesjön, 
öster om Bringåsen och Kyrkas till Indalsälfven med öfvergång af 
denna vid Handog. Därifrån framginge linjen förbi samt öster om 
Österåsen och Gulåstjäm, öfver Munkfiohögen, längs Fyran, till 
närheten af Sikås bj, korsade Sikåsån strax ofvanför dennas inflöde 
i Hammerdalssjön samt fortsatte förbi Gårflon och Losjön, öster 
om Russfjärden till Ulriksfors, beläget vid Faxälfvens utlopp ur 
Strömsvattnet. 

Enär linjen hade att öfvergå tre mera betydande vattendelare 
— nämligen mellan Storsjön och Indalsälfven vid Lit, mellan denna 
älf och Sikåsån samt mellan sistnämnda å och Strömsvattnet — 
äfvensom passera de dalgångar, i hvilka Indalsälfven, Sikåsån och 
Faxälfven framflöte, vore lutningsförhållandena ogynnsamma. Dock 
hade större lutning än 10: 1000 icke behöft komma till användning. 

Åfven krökningsförhållandena vore mindre fördelaktiga, enär 
linjen för att kunna öfvergå vattendelaren mellan Indalsälfven och 
Sikåsån måste dragas i en stor båge mot väster, så att den strax 
söder om Munkflohögen låge 18 kilometer till vänster om en rak 
linje mellan Brunflo och Ulriksfors. 

Större terrasseringsarbeten förekomme i allmänhet icke. De 
långa, ehuru oftast grunda myrarna kräfde dock icke obetydliga 
bankfyllnadsarbeten. 

Större brobyggnader måste afses för öfvergångama öfver 
Indalsälfven, Sikåsån och Faxälfven. 

Beträffande de stationer, som förutsatts å ifrågavarande linje, 
skulle den vid Brunflo blifva föreningsstation med tvärbanan genom 
Jämtland, och komme den af denna anledning att kräfva betydliga 
kostnader för utvidgningar och förändringar. Lokomotivstation i 
förening med vattenstation hade där beräknats. 

Åfven vid Ulriksfors, från hvilken station bispar till Ströms- 
sunds municipalsamhälle tänktes utgå, hade lokomotiv- och vatten- 
station upptagits. 

17:o) Linjen Östersund — Litsnäsel — Norderåsen — Gulåstjärn. 

Åfven denna linje hade, såsom Styrelsen i sin skrifvelse den 
28 februari 1907 omförmält, gifvits en annan sträckning än den 
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ursprungliga, så kallade Östersundslinjen, i det att linjen dragits 
fram i omedelbar närhet af Litsjön. Från Östersund ginge linjen 
förbi och på västra sidan om Granbo samt ned till Indalsälfven, 
som korsades i närheten af Litsnäset, hvarefter linjen fortsatte 
öfver Långan förbi Lits kyrka till Hårkån, som den öfverginge 
nära dess utlopp. Därifrån fortsatte linjen väster om Häggenås 
kyrka och Norderåsen för att i närheten af Gulåstjärn ansluta sig 
till sträckningen från Brunflo öfver Handog till Ulriksfors. 

Lutningsförhållandena vore något, ehuru obetydhgt gynnsam- 
mare än å motsvarande del af nyssnämnda sträckning från Brunflo. 
Skarpare lutning än 10: 1000 forekomme icke. 

Krökningsförhållandena vore på det hela taget ogynnsamma, i 
det att linjen på vissa ställen betydligt afvéke från en mellan lin- 
jens båda ändpunkter tänkt rak linje. Så till exempel låge den 
vid Granbo 5 kilometer till vänster, men däremot redan vid Hår- 
kåns öfvergång 6 kilometer till höger om den raka linjen. 

Terrasseringsarbetena vore i allmänhet större än å Unjen öfver 
Handog, men antoge dock ingenstädes mera anmärkningsvärda 
dimensioner. 

öfvergångarna öfver Indalsiilfven, Långan och Hårkån skulle 
kräfva af sevärd a kostnader. 

För Östersunds station, som afsåges blifva gemensam för 
inlandsbanan och tvärbanan genom Jämtland, hade måst beräknas 
mycket betydande belopp för de ändringar och utvidgningar, som 
för upptagande äfven af inlandsbanans trafik skulle blifva nödvän- 
diga vid denna redan trånga station. 

18:o) Linjen Kvamlösa — LUsnäset. 

Denna linje, som närmare beskrifvits i Styrelsens skrifvelse 
den 28 februari 1907, utgjorde fortsättning på den från Svenstavik, 
väster om Storsjön till Trångsvikens station uppstakade linjen^ för 
hvilken härofvan förut under mom. 15:o redogjorts. 

Nu ifrågavarande linje skilde sig från tvärbanan genom Jämt- 
land vid Kvamlösa 4 kilometer väster om Erokoms station å nämnda 
tvärbana, ginge därefter fram till Indalsälfven strax bredvid Hiss- 
moböle och följde sedan älfven på dess norra sida till Litsnäset, 
där den förenade sig med den ofvan omtalade sträckningen Öster- 
sund — Litsnäset — ^Gulåstjärn. 

Linjen, som icke öfverginge någon vattendelare af betydenhet, 
hade gynnsamma såväl lutnings- som krökningsförhållanden, ehuru- 
val till minskande af terrasseringsarbetena kurvor med minimiradie 
af 400 meter rätt mycket användts. Mera afsevärda terrasserings- 
arbeten förekomrae icke, ej heller någon brobyggnad. 

Föreningsstationen vid Kvarnlösa, hvilken station ansetts böra 
benämnas Aspås, skulle icke kräfva några mera afsevärda kostnader, 
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enär det kunde antagas, att tågen från inlandsbanan i allmänhet 
skulle fortsätta till Östersunds eller Trångsvikens stationer äfvensom 
utgå från desamma, hvadan vid Aspås icke erfordrades mera afse- 
värd tillökning af spårsystemet och ej heller lokomotivstation. 

5. Linje mellan Ströms vattudal oeh Ångermanftlfven. 

19:o) Linjen Ulriksfars — Lcfberg — Hoting — Dorotea — Båsele — 
Dalasjö. 

Detaljerad redogörelse för denna linje hade lämnats i Styrelsens 
skrifvelse den 14 december 1905. 

Linjen framginge från Ulriksfors, beläget vid Faxälfvens utflöde 
ur Strömsvattnet, längs sydöstra sluttningen al höjderna Kvarn- 
berget, Libacken och Svartåsen till Löfberga vid södra ändan af Flå- 
sjön. Passerande mellan Lilla och Stora Källvattnet på gränsen 
mellan Jämtland och Ångermanland och vidare väster om Stora 
Skirsjön nådde linjen därefter Tåsjö älf, omkring 2 kilometer ofvanför 
Hoting, h varefter, sedan vattendelaren mellan Tåsjö- och Rörströms- 
älfvarne passerats, sistnämnda älf öfverginges vid Rörström. Därifrån 
följde linjen landsvägen till Bergvattenån, som öfverginges invid 
Dorotea kyrkoplats inom Västerbottens län, och vidare norr om 
Mårdsjön, öfver Ångermanälfven vid Råsele samt fram till Dalasjö 
omkring 13 kilometer sydost om Vilhelmina kyrka. 

Lutningsförhållandena vore gynnsamma, och starkare stigning 
än 10: 1000 hade icke behöft användas. Detta lutningsförhållande 
förekomme icke på längre sammanhängande sträcka. 

Krökningsförhållandena vore äfven gynnsamma, så till vida 
som större afvikelse från raka linjen mellan ändpunkterna endast 
förekomme vid kringgåendet af Skirsjöama på nedgången till Tåsjö- 
älfven. Däremot måste kurvor med minimiradien 400 meter ofta 
användas på den inom Ångermanland liggande delen af linjen. 

Mera betydande terrasseringsarbeten märktes endast på sist- 
nämnda sträcka och i synnerhet vid Stora Skirsjön, Tåsjö älf samt 
vid Rörström, där såväl större bergskämingar som höga bankfyll- 
nåder blefve nödvändiga. Ganska betydande fyllningar i myrar 
förekomme äfven på åtskilliga ställen längs hela sträckningen. 

Linjen passerade på sträckan Ulriksfors — Dalasjö ej mindre än 
27 vattendrag, öfver hvilka brobyggnader erfordrades. De största 
af dessa vore de öfver Tåsjö älf, Rörströmsälfven och Ångerman- 
älfven. 

Af de föreslagna stationerna vore den vid Dalasjö afsedd att 
blifva öfverliggningsstation för godståg, hvarför där beräknats för 
detta ändamål nödiga byggnader, såsom betjäningsbostäder med öfver- 
liggningsrum, lokomotivstallar, kolbås, vändskifva, vattenstation m. m. 
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6. Linje mellan ÅngermanAlfven och Skellefte ftlf. 



20:o) Linjen Dalasjö — Stor Urnan — Sorsde — Kasker. 

Detaljerad redogörelse för denna linje hade Styrelsen afgifvit 
i sina skrifvelser den 14 december 1905 och den 28 februari 1907, 
i den förra beträffande sträckan Dalasjö — Sorsele och i den senare 
beträffande sträckan Sorsele — Kasker. 

Från Dalasjö följde linjen Vojmåns dalgång förbi Bäsksele och 
öfver Bäskån samt ginge vidare till västra sidan af Olofssjön. 
Sedan vattendelaren mellan Vojmån och Ume älf passerats, fort- 
satte linjen förbi Lönnberg och Hvinliden till sistnämnda älf, som 
öfverginges omkring 5 kilometer nedanför dess utflöde ur Stor Urnan. 
Linjen öfverginge därefter landsvägen från Stensele vid Luspen 
omkring 4 kilometer nordväst om Stensele kyrka och fortsatte förbi 
Sarfträsk, Stenträsk och Gunnam samt vidare utefter södra och 
östra sluttningen af Gunnarberget, Sellmanberget, Lillbokktion och 
Gubberget till Juktån, som öfverginges strax söder om byn Ofre 
Lomfors. Därifrån fortsatte linjen öster om Käringberget, öfver 
vattendelaren mellan Juktån och Vindelälfven fram till sistnämnda älf, 
som öfverginges i norra ändan af Blattnicksele, hvarifrån lands- 
vägen följdes fram till Sorsele kyrkoplats. Från Sorsele ginge 
linjen förbi södra ändan af Nedre Gautsträsk, vidare öster om 
Arresjaure, förbi Gargejaure och Sebnejaure till närheten af byn 
Kasker vid Skellefte älf. 

Då linjen hade att passera flera vattendelare af betydande höjd, 
såsom mellan Ångermanälfven och Ume älf, mellan Ume älf och 
Juktån, mellan Juktån och Vindelälfven samt mellan Vindelälfven 
och Skellefte älf, samt öfvergå motsvarande floddalar, blefve lut- 
ningsförhållandena mindre gynnsamma, ehuruväl i intet fall en 
lutning af 10: 1000 behöft öfverskridas. Större afvikelser från raka 
linjen mellan sträckningens ändpunkter förekomme endast vid Stor 
Urnans södra ända, vid Gubberget samt vid Sorsele, där linjen 
låge respektive 9 kilometer till vänster, 4 kilometer till höger samt 
9 kilometer till vänster om sagda raka linje, hvaremot på flera 
delar af sträckningen, såsom mellan Stensele och Juktån äfvensom 
mellan Blattnicksele och Sorsele, kurvor med minimiradien 400 
meter kommit till stor användning. Terrasseringsförhållandena vore 
särdeles gynnsamma, i det att större arbeten endast förekomme å 
sträckan mellan Ume älf och Stor Uman. Linjen passerade ett 
större antal vattendrag. Detta nödvändiggjorde stundom betydande 
brobyggnader, af hvilka de största erfordrades vid öfvergång af 
Risån, Ume älf, Juktån och Vindelälfven. 

Af å sträckan förekommande stationer vore den vid Kasker 
afsedd till öfverliggningsstation för såväl person- som godståg, hvar- 
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för där upptagits för ändam&let nödiga byggnader, såsom hotell- 
och restauraDtbjrgg:nad, lokomotivstallar, kolbås, vattentorn m. m., 
hvilka anordningar kräfde stora kostnader. 

7. Linjer mellan SkeUefte Alf oeh statst>anan Luleä— Riksgrftnsen. 

21:o) Linjen Kasker — OelUvare. 

Närmare redogörelse för denna linje hade lämnats i Styrelsens 
skrif velse den 28 februari 1907, 

Sedan linjen öfvergått SkeUefte alf, framginge den förbi Njaka- 
jaurats, väster om Radnejaure, utmed Gubblijaure samt i båge söder 
och öster om Tjäutjanåive och framkomme, efter att hafva passerat 
Ribbraurjokk till Pite älf, som öfverginges vid Plassakårtje. Linjen 
fortsatte vidare väster om Daitavare, förbi Mataluobbal och Tjäura, 
öfver Naustajokk på västra sidan af Sotaivare samt vidare förbi 
Sjåvajaure fram till Kädnejaure, i hvars närhet den nyanlagda lands- 
vägen mellan Stenträsk och Jokkmokk korsades. Linjen vore vidare 
dragen norr om Suoppatvare och öster om Tjalmejaure fram till 
Jokkmokks kyrkoplats. Omkring 4 kilometer norr om denna plats 
öfverginge linjen därefter Lilla Lule alf vid Akkatsfallen, fortsatte 
öster om Vaikijaure samt vidare till Ligga, hvarifrån den följde 
Stora Luleälfvens dalgång till Öfre Liggaforsen, där linjen korsade 
nämnda älf, hvarefter älfdalen åter följdes, nu på östra sidan, förbi 
Harsprånget och Porjus till Luleluspen. Från Luleluspen ginge 
linjen till norra ändan af Kuosakåbbo samt söder om Hippasrova 
till Vasarajaure, hvars norra strand följdes fram till Gellivare. 

Linjen hade att passera vattendelame mellan SkeUefte och 
Pite älfvar, mellan Pite och LiUa Lule älfvar, mellan Lilla Lule 
och Stora Lule älfvar samt meUan Stora Lule älf och Siäkajokk, 
samt öfvergå de dalgångar, i hvilka SkeUefte älf, Pite älf, LUla 
Lule älf. Stora Lule älf och Siäkajokk framflöte, hvadan äfven på 
denna linje lutningsförhållandena på flera ställen blefve mindre gynn- 
samma, ehuru ej heller där någonstädes varit nödvändigt använda 
större lutning än 10: 1000. 

Af terrängförhållandena betingade större afvikelser från en 
tänkt rak linje mellan Kasker och Gellivare förekomme vid Tjäut- 
janåive, där linjen låge 11 kUometer till höger, vid Suoppatjaure 20 
kilometer, likaledes till höger, och vid Luleluspen 20 kilometer till 
v^änster om nämnda raka linje. TUl följd af den p& många ställen 
mycket brutna terrängen hade kurvor med minimiradien 400 meter 
kommit till stor användning, och vore detta särskildt fallet å sträckan 
mellan Kasker och Gubblijaure, i närheten af Jokkmokk samt längs 
■Stora Lule älf. Södra ingångskurvan tUl bron öfver denna älf hade 
för undvikande af tunnel utstakats med en radie af endast 350 meter. 
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Linjen hade kunnat framdragas, utan att mera betydande terrasse- 
ringsarbeten blefve nödvändiga, om man undantoge trakten af 
Jokkmokk, där två större bankfyllningar förekomme, samt öfver- 
gången af Stora Lule älf med en betydande bergskärning på södra 
sidan och en större bank å den norra. 

Mellan Kasker och Gellivare passerade linjen en mängd vatten- 
drag, öfver hvilka brobyggnader kräfdes. De mest betydande af 
dessa vattendrag vore Skellefte älf, som öfverginges på tre särskilda 
broar, Pite älf. Lilla Lule älf och Stora Lule älf. 

Af de ifrågasatta stationerna antoges Jokkmokk blifva mera 
betydande, och hade lokomotivstallar jämte vattentorn förutsatts 
därstädes. 

Utom vid denna station måste dyrbara anordningar beräknas 
vid Gellivare för att göra denna station lämplig såsom förenings- 
station med statsbanan Luleå— Riksgränsen. 

22:o) Linjen Kousakdbbo—IAna älfs hållplats. 

Närmare uppgifter rörande denna linje hade lämnats i Styrel- 
sens skrifvelse den 28 februari 1907, och Styrelsen anförde i detta 
sammanhang endast följande. 

Linjen skilde sig från den under mom. 21:o angifna linjen 
vid en punkt, belägen vid norra ändan af Kuosakåbbo, och fortsatte 
längs nordöstra sluttningen af Asvalte till södra ändan af Pikku 
Sverkojaure, h varefter den väster om Sverkovare samt öfver näset 
mellan de båda sjöarna Ammasjärvi framginge till Lina älfs håll- 
plats å statsbanan Luleå — Riksgränsen. 

Lutningsförhållandena vore särdeles gynnsamma, och förekomme 
icke skarpare lutning än 10: 1000. 

För att kringgå Sverkovare hade en afvikelse åt vänster af 3 
kilometer från raka linjen mellan Kuosakåbbo och Lina älfs håll- 
plats blifvit nödvändig, men i öfrigt vore krökningsförhållandena 
gynnsamma, så att minimiradien 400 meter endast sällan behöft 
användas. 

Betydligare terrasseringsarbeten förekomme endast vid ned- 
gången till sjöarna Ammasjärvi, och något mera betydande vatten- 
drag passerades icke. 

På ifrågavarande sträcka hade beräknats station endast vid 
Lina älfs hållplats, där dock betydande utvidgningar måste förut- 
sättas för platsens förändrande till föreningsstation banorna emellan. 

Beträffande den vidtagna förändringen med afseende å inlands- 
banans anslutning till Gellivarebanan anförde Järnvägsstyrelsen i 
sin nu ifrågavarande skrifvelse af den 13 mars 1907 följande. 

Det hade varit Styrelsens bestämda uppfattning på grund af med 
chefen för Generalstaben under hand förda underhandlingar, att 
nämnde chef icke skulle hafva något att erinra mot, att inlands- 
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banan auslöte sig till Gellivarebanan i närheten af Lina älfs håll- 
plats, och Styrelsen hade ansett sig hafva så mycket större skäl 
för denna sin uppfattning, som det vid sammanträde den 8 jnlt 
1903 mellan Styrelsen och chefen för Generalstaben, enligt hvad 
Styrelsen och nämnde chef i skrifvelse till Kungl. Maj: t den 20 
januari 1904, återgifven förut i kap. IV, omförmält, blifvit bestämdt, 
att den förberedande okulära undersökning af den ur militärisk och 
teknisk synpunkt fördelaktigaste sträckning för en järnväg mellan 
Ströms vattudal och lämplig punkt å statsbanan Boden — Riksgränsen, 
för hvars utförande Eungl. Maj:t den 26 juni 1903 förordnat vissa 
personer, skulle taga sin början vid Murjeks och Nattavara stationer 
eller lämpliga befunna utgångspunkter i närheten af dessa stationer, 
hvaraf ville synas, som om chefen för Generalstaben då icke haft 
något att erinra mot inlandsbanans anslutning till den betydligt 
nordligare än Näsbergs hållplats samt på endast 48 kilometers af- 
stånd från Gellivare belägna stationen Nattavara eller till och med 
ännu något närmare Gellivare. 

Af sådan anledning hade en sträckning mellan Suoppatjaure 
och Lina älfs hållplats blifvit enligt Kungl. Maj:ts bemyndigande 
definitivt undersökt, hvilken sträckning inginge i ofvan berörda 
linje Kasker — Naustajokk— Jokkmokk — Ligga — Porjus — Kuosakåbbo 
— Gellivare och Kuosakåbbo — Lina älfs hållplats. 

Emellertid hade chefen för Generalstaben, sedan Styrelsen på 
förekommen anledning anhållit om hans utlåtande, dels huruvida 
berörda sträckning vore strategiskt tillfredsställande, dels ock i 
fråga om en linje Naustajokk — Parkijaure — Porjus (se nedan imder 
mom. 36:o) uti skrifvelse den 23 januari 1907 framhållit, att 
något missförstånd syntes hafva ägt rum vid det sammanträde den 
16 oktober 1905 mellan dåvarande afdelningschefen vid General- 
stabens kommunikationsafdelning och vederbörande öfveringenjör vid 
statens järnvägsbyggnader, då förhandling i ämnet ägde rum, samt 
i öfrigt anfört följande. 

Chefen för Generalstaben hade ej förklarat sig kunna frångå 
den år 1903 uppgångna sträckningen öfver Vuollerim — Storbacken 
— Näsbergs hållplats och i stället godtaga en sträckning öfver 
Jokkmokk till trakten af Lina älfs hållplats norr om Gellivare. 
Den år 1903 uppgångna sträckningen vore militäriskt sedt gynn- 
sam och det militära intresse, som genom densamma tillgodosåges, 
vore af den art, att det hade en af görande betydelse för inlands- 
banans strategiska värde. Detta intresse tillgodosåges ej i erforderlig 
grad af den föreslagna sträckningen öfver Jokkmokk, hvarför denna 
sträckning ej kunde anses såsom strategiskt tillfredsställande. I 
försvarets intresse måste därför fasthållas vid banans framdragande 
i hufvudriktningen Vuollerim — Storbacken till närliggande punkt 
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på Luleå — Gellivarebanan. Skulle det däremot — sedan det mili- 
tära intresse, hvilket betecknats såsom afgörande för inlandsbanans 
strategiska värde, blifvit tillgodosedt genom nämnda banas fram- 
dragande öfver Vuollerim — komma att handla om en bibana från 
Gellivare eller någon punkt norr därom på statsbanan Gellivare- 
Riksgränsen till lämplig punkt på inlandsbanans nordligaste del, 
så funnes från militär sida icke något att erinra mot en sådan bi- 
banas framdragande öfver Jokkmokk i den genom Styrelsen under- 
sökta linjen. Under samma förutsättning funnes ej heller något 
att erinra däremot, att man för en sådan bibana använde den på 
Ruotivare grufaktiebolags bekostnad okulärt undersökta linjen, hvil- 
ken likasom nyssberörda linje dock förutsattes skola erhålla en 
godtaglig profiL Hvad beträffade de alternativa sträckningarna af 
den allra nordligaste delen — till Gellivare eller till Lina älfs håll- 
plats — måste, enligt hvad chefen för Generalstaben slutligen an- 
fört, sträckningen till Gellivare anses vara ur militär synpunkt den 
gynnsammare, men ville han dock ej för det dåvarande framställa 
något yrkande i denna fråga, enär han förutsatte själfva inlands- 
banans förening med statsbanan Luleå — Riksgränsen i trakten af 
Vuollerim. 

B. Okulära undersökningar, utförda på statens bekostnad. 

Förutom okulära undersökningar af sträckningar, som sedermera 
blifvit definitivt undersökta, äfvensom en del försökslinjer, hade 
dylika undersökningar verkställts af följande linjer, nämligen: 

J23:o) Från Lockne håll- och lastplats å tvärbanan genom Jämt- 
land förbi Sänsjön och vidare öfver Indalsälfven vid Skärhällsforsen, 
förbi Halasjön, Fyrsjön, Hammerdal och Gårflon till Faxälfvens ut- 
flöde ur Ströms vattudal vid Ulriksfors med alternativa sträckningar 
å vissa delar dels öfver Indalsälfven vid Han dog, dels ock från 
Brunflo station förbi Kyrkas till Skärhällsforsen. 

34:o) Från Östersund förbi Halåsen på Indalsälfvens södra 
sida förbi Hökbäck till Handog med anslutning därstädes till förut 
omnämnda linje mellan Lockne öfver Handog till Ulriksfors. 

JS5:o) Från Halåsen öfver Indalsälfven vid Litsnäset till Husas 
med anknytning till nedan under mom. 26:o angifna linje Ytterån 
— Husas — Sandvikssjön — Ulriksfors. 

För denna linje hade ett alternativ undersökts från Litsnäset, 
förbi Lit längs Hårkån till en punkt några kilometer söder om 
Sandvikssjön. 

JS6:oJ Från Ytteråns station å tvärbanan genom Jämtland förbi 
Aspås, väster om Kallsta och Husas, öfver Hårkån, några kilometer 
söder om Sandvikssjön, samt förbi Gåxsjön till Ulriksfors. 
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27:o) Från Hoa älf vid delen Sveg — Svenstavik af den defini- 
tivt undersökta linjen Sveg — Svenstavik — Brunflo samt vidare förbi 
Klöfsjö, öfver Ljungan vid Skålan och öfver Hofvermoån vid Kvitsle 
med anslutning vid Hallom i Myssjö socken till den definitivt under- 
sökta linjen Svenstavik — Trångsviken. 

28:o) Från Våge å linjen Svenstavik — Trångsviken öfver Ocke- 
8Jöns utlopp vid Hästön, förbi Mattmar station, uppefter Bleckåsån 
samt vidare öster om Getsjön, norr om Musjön, öfver TuUeråsen, 
förbi Utgård och Lundsjön till Sandvikssjön. 

Beträffande dessa undersökningar erinrade Styrelsen, att Sty- 
relsen lämnat redogörelse för dem i sin skrifvelse den 31 januari 
1905, och ansåge sig Styrelsen, som i och för verkställande af 
definitiva undersökningar för olika linjer i de trakter, hvilka med 
nyssnämnda okulärt undersökta sträckningar blifvit berörda, pröfvat 
fördelar och olägenheter med dessa sträckningar, i detta samman- 
hang kunna inskränka sig till att erinra om hvad Styrelsen be- 
träfiande dessa sträckningar anfört i sin nyssberörda skrifvelse. 

29:o) Från Gårflon å den definitivt undersökta linjen Brunflo 
— Kyrkas — Handog — Ulriksfors förbi TuUingsås, öfver Strömsvattnet 
midt för Ströms kyrka till Ulriksfors. 

Järnvägsstyrelsen, som i sin skrifvelse den 31 januari 1905 
lämnat redogörelse äfven för denna linje, förklarade sig i det föl- 
jande vilja återkomma till densamma. 

30:o) Bya fäbodar — Idmedsforsen — Lima — Transtrand — Horr- 
mundsjön — Sdrnasjön — Slyån — Enskdla med alternativ sträckning 
Särnasjön — Lillherrdal — Sveg. 

Styrelsen, som den 28 .februari 1907 närmare redogjort för 
•denna linje, anförde nu beträffande densamma följande. 

Linjen, som skilde sig från den definitivt undersökta sträck- 
ningen Utterbyn — Norra Ny — Rya fäbodar — Malung nordost om 
nämnda fäbodar, framginge mellan Rönnhällsjön och Vallsjöarna 
och öfver Alman till Väster-Dalälfven, som korsades i närheten af 
Västra Lillmon, hvarefter linjen på östra sidan af älfven passerade 
förbi Limedsforsens station å Brintbodarne — Malung — Limedsforsens 
järnväg och vidare förbi Laxvadet och Transtrands kyrkoby till 
Grafvendal. Linjen fortsatte därefter till Homäs tjärnarna, hvarefter 
den, sedan den framgått öster om Horrmundsjön och Ransjön samt 
förbi öfre Glysjön äfvensom korsat landsvägen mellan Älfdalen och 
Säma och passerat vattendelaren mellan Väster- och Oster-Dalälf- 
varna, framginge till Öster-Dalälfven, som korsades vid sydöstra 
ändan af Särnasjön. Linjen fortsatte vidare upp på vattendelaren 
mellan Öster-Dalälfven och Härjeån och passerade densamma vid 
Råtjämarna. Till en början följande Slyåns och Lilla Härjeåns 
dalgångar, ginge linjen vidare förbi Dravassjön och längs Lofsån 
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till Ljusne älf, som korsades strax nedom Lofsåns inflöde i den- 
samma, hvarefter linjen, sedan den framgått förbi Glissjöberg, öfver 
Vemån samt väster om Fågelberget, förenade sig med den defini- 
tivt undersökta sträckningen Sveg — Svenstavik i närheten af Enskäla- 
tjärn på gränsen mellan Jämtland och Härjedalen. Längden å denna 
linje skulle blifva 237 kilometer. Den alternativa linjen Sämasjön 
— Lillherrdal — Sveg, som hade en längd af 86 kilometer, följde den 
ofvan beskrifna hufvudlinjen till Råtjärnarna, hvarefter den längs 
Slyåns dalgång framginge till Stora Härjeån för att därefter omkring 
3 kilometer öster om Snösvallen öfvergå denna å och följa den- 
samma på dess norra sida förbi Lillherrdals kyrkoby fram till Härjeå- 
bronb nybygge, där linjen åter öfverginge Härjeån och fortsatte 
väster om Risbrunn till Ljusne älf, som korsades sydväst om SvegB 
kyrkoby, i närheten af hvilken linjen därpå förenade sig med Orsa 
— Härjedalens järnväg. 

Afståndet från Rya fäbodar förbi Särnasjön till Sveg och En- 
skälatjärn skulle blifva respektive 206 och 245 kilometer, hvilket 
senare af stånd således vore 8 kilometer större än efter linjen öfver 
Glissj Öberg. 

Såväl hufvudlinjen som den alternativa sträckningen hade att 
öfvervinna tämligen stora nivåskillnader i terrängen, hvadan stora 
stigningar af afsevärd längd måst användas, ehuruväl dessa icke 
behöft göras skarpare än 10 : 1000 med undantag för hufvudlinjen 
vid uppgången från Vemån till Enskälatjärn och för den för hufvud- 
linjen och altemativlinjen gemensamma sträckan vid uppgången 
från Öster-Dalälfven till Råtjärnarna. I båda dessa fall hade en 
stigning af 14 : 1000 måst förutsättas. Kurvor med mindre radie 
än 400 meter behöfde icke användas, och större terrasseringsarbeten 
blefve nödvändiga endast på kortare sträckor. Beträffande viss del 
af nu beskrifna linje mellan Rya fäbodar och Sveg förklarade sig 
Styrelsen vilja i det följande återkomma. 

31:o) Vänjan — Rot — Långö bruk — Nedre och Öfre Mossiesjön 
— Lillherrdal. 

Beträffande denna linje hänvisade Styrelsen till hvad Styrelsen 
om densamma anfört den 28 februari 1907 samt uttalade såsom sin 
åsikt, att skäl icke syntes föreligga att på statens bekostnad defini- 
tivt undersöka denna sträckning. 

C. Definitiva undersölcningar, utförda på kommuners 
eller enslcildas bekostnad. 

32:o) Fröbol — Koppsäng — Arvika — Högvalta — TorpdaUn norr om 
Sdlboda. 

För denna linje hade ShTclsen lämnat redogörelse i skrifvelse 
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den 28 februari 1907. Å denna linje, som vid Fröbol utginge 
från förut beskrifna sträckningen Billingsfors — Gillberga — Glafva — 
Fröbol — Ottebol — Sälboda — Utterbyn samt efter att hafva passerat 
Sulviken öfverginge dea egentliga Glafsfjorden vid Koppsäng för 
att därefter genom Arvika köping, förbi Högvalta samt på östra 
sidan om sjön Bjälfven fortsätta till Torpdalen strax norr om Säl- 
boda och där ansluta sig till nyssnämnda sträckning öfver Ottebol, 
förekomme från Högvalta och norrut till Speke stigning af 14 : 1000, 
hvaremot å öfriga delar af linjen stigning skarpare än 10 : 1000 
icke behöft användas. 

Tillföljd af den stora kröken förbi Arvika hade linjen blifvit 
6.4 kilometer längre än motsvarande del af nyssberörda sträckning 
öfver Ottebol. Synnerligen dyrbara terrasseringsarbeten erfordrades 
vid öfvergång af Sulviken och den egentliga Glafsfjorden, i hvilken 
fjord vattendjupet vid öfvergångsstället uppginge ända till 20 meter 
och djupet till fast botten på vissa ställen till 25 meter. 

Åfven för erforderliga utvidgningar och förändringar af Arvika 
station skulle kräfvas mycket stora kostnader. 

I annat sammanhang sade sig Styrelsen komma att framdeles 
beröra frågan om lämpligheten af att draga inlandsbanan förbi 
Arvika längs den nu beskrifna sträckningen. 

33:o) Risnds — Ullsjö — Rocksjon — Refvelmyr — Åkerlandet — Latik- 
sjön — Granbergshäcken . 

Denna linje, för hvilken redogjorts i Styrelsens skrifvelse den 
28 februari 1907, skulle vid Risnäs strax öster om Dorotea kyrko- 
plats å den definitivt undersökta linjen mellan Ströms vattudal 
och Dalasjö skilja sig från sistnämnda linje samt därefter framgå 
förbi Ullsjö, söder om Rocksjön, förbi Refvelmyren och Åkerlandet 
samt öster om Latiksjön och ansluta sig till hufvudlinjen i närheten 
af den punkt, där gränslinjerna mellan Dorotea, Vilhelmina och 
Åsele socknar sammanträffade. 

Denna alternativa linje, som på grund af kröken förbi Åker- 
landet skulle blifva 4.6 kilometer längre än motsvarande del af 
hufvudlinjen, hade gynnsamma lutningsförhållanden med en maximi- 
lutning af 10 : 1000 och framginge öfver en för järnvägsanläggning 
lämplig terräng. 

För Åsele sockens räkning hade en station förutsatts vid Ref- 
velmyr. Beträffande lämpligheten af inlandsbanans framdragande i 
denna sträckning sade Styrelsen sig vilja i det följande afgifva 
yttrande. 
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D. Okulära undersökningar, utförda på kommuners och enskildas 

bekostnad. 

34:o) Torshy — Vågsjöfors — Norra Finnskoga — Borbdcksnäs — 
Sdrnasjön. 

För denna sträckning samt för vissa alternativt undersökta 
linjer för densamma hade Styrelsen lämnat utförlig redogörelse 
den 28 februari 1907. I sin nu ifrågavarande skrifvelse af den 13 
mars 1907 ville Styrelsen blott såsom sin åsikt uttala, att skäl icke 
syntes föreligga att på statens bekostnad definitivt undersöka någon 
eller några af dessa linjer, enär de dels syntes olämpliga i tekniskt 
hänseende, dels torde gå allt för nära intill riksgränsen mot Norge. 

35:o) Alternativa sträckningar mellan Bya fäbodar och Slyån^ 
å den under mom. 30:o beskrifna linjen. 

För desamma hade Järnvägsstyrelsen lämnat utförlig redogörelse 
den 28 februari 1907. Under hänvisning till hvad Styrelsen be- 
träffande dessa linjer därvid yttrat, ville Styrelsen i sin nu ifråga- 
varande skrifvelse endast något närmare afhandla de västligaste 
af dessa alternativa linjer, till hvilka Styrelsen sedermera finge 
tillfälle återkomma, nämligen linjerna: 

Rya fäbodar — Alman — Laxvadet — Storåsen samt 
Storåsen — Ransjöbodame — Särnasjön — Slyån. 

Förstnämnda linje, som å sträckan Rya fäbodar — Alman — 
Laxvadet sammanfölle med den under mom. 30:o beskrifna linjen 
Rya fäbodar — Transtrand — Särnasjön — Slyån, ginge från Laxvadet 
förbi Versjon genom dalsänkan mellan Hemberget och Hamraberget 
å ena samt Högberget å andra sidan, öfver Acktjärnsåsen till Stor- 
åsen, från h vilken plats den andra af de båda nu ifrågavarande 
linjerna fortsatte till Vanan samt, efter öfvergång af denna å i 
närheten af Billingsåns utflöde i densamma, vidare längs Vanan 
upp till Vansjön, där den anslöte sig till den förut omnämnda 
linjen Rya fäbodar — Transtrand — Särnasjön — Slyån. 

Nu beskrifna linjer, å hvilka skulle erfordras afsevärda stig- 
ningar, ehuru väl ingenstädes skarpare än 10 : 1000, och som skulle 
erbjuda gynnsamma krökningsförhållanden, komme icke på något 
ställe att kräfva mera afsevärda terrasseringsarbeten, alldenstund 
den mark, öfver hvilken de framdragits, vore för järnvägsanlägg- 
ning gynnsam. 

36:o) Från Naustajokk vid Sotaivare med sträckning mellan 
Parkijaure och Bandijaure till Porjus. 

För denna linje hade lämnats redogörelse i Styrelsens skrif- 
velse den 28 februari 1907, och anförde nu Styrelsen följande, 
under åberopande af hvad som i nämnda skrifvelse blifvit sagdt. 
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Såsom i en till Kungl. Maj:t af Ruotivare gruf aktiebolag ingifven 
skrift framhållits, skulle genom inlandsbanans framdragande i sträck- 
ningen mellan Xaustajokk ock Porjus möjliggöras export af, bland 
annat, malm från de i trakten af Kvikkjokk belägna Ruotivare och 
Wallatj malmfält på sådant sätt, att malmen forslades längs det 
mellan Kvikkjokk och Jokkmokk befintliga sjösystemet till inlands- 
banan, -där denna framdragits öfver näset mellan Parkijaure och 
Randijaure. 

Enär samma skäl, som af Styrelsen i skrifvelse den 28 juli 
1906 framhållits mot verkställande på statens bekostnad af under- 
sökningar och kostnadsberäkningar för en bana i nu ifrågavarande 
sträckning, kvarstode och Styrelsen icke genom den sedermera på 
bolagets bekostnad verkställda okulära undersökningen funnit an- 
ledning ändra denna sin åsikt, ansåge sig St}nrelsen fortfarande 
sakna skäl att tillstyrka definitiv undersökning på statens bekostnad 
af ifrågavarande linje. 

37 :o) Ligga — Muddusjaure — Gellivare. 

Styrelsen erinrade om hvad Styrelsen beträff^ande denna linje 
anfört den 28 februari 1907 samt yttrade — med fasthållande af 
sin i skrifvelse den 31 juli 1906 uttalade åsikt, att en linje till 
Gelliväxe under alla omständigheter borde framdragas förbi Stora 
Lule träsk och således i närheten af Harsprånget och Porjusfallen 
— att, jämväl med hänsyn till den svåra öfvergången öfver Stora 
Lule älf för linjen förbi Muddusjaure, Styrelsen icke funne skäl 
föreligga för definitiv undersökning af densamma. 
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BU. m Kap. XVII. 



Tabell 

öfver längder och kostnader för en statsbana mellan bohuslänska 
kusten och statsbanan Luleå — Riksgränsen. 



1 
Linjer. 


Längd 
i meter. 


Kostnad med rullande 

materiel. Rål.svikt 

34 kilogram. 


Kostnad med rullande 
materiel. Rälsvikt ■ 
40.5 kilogram. 


i 




Summa Per km. 
kronor. kronor. 


Summa 
kronor. 


Per km.' 
kronor. 


1 




i 




1 

1 


j Stanbanan. 








1 


! (Dftr icke sftrskildt anmärkes, Rr 




' 






1 roaximilutningen 10 : 1000.) 




, 






1 Ellos (Morlanda) - Hogstorp ..... 


34,768 


6,348,000 j 182,607 






; Vissa delar af längdbanan ge- 










nom Bohuslän, hvilka even- 










tuellt komma att tagas i anspråk 










afven for inlandsbanan : 




' 






1 Uddevalla — Hogstorp 


12.083 


1 






i Hogstorp- Saltkällan 


6.087 


i 






' Hogstorp - Smedl>erg 


12,430 


; - 






Saltkällan -Smedberg 


6,343 


; 






Smedberg— BiUingsfors 




; 






förbi Grinds, Krokstad, Gesftter, 












• Södra BOn, Ed och Kråkhult 


81,607 


9,684,(K)0 


118,666 






' förbi Grinds, Krokstad, Gesflter, | 




' 






SAdra Bön, SkoUerud och Kråk- ! 










' hidt , 

1 


77,587 


9.661.000 124,.518 






, Saltkällan— BiUingsfors 










; fhrbi Hede. Krokstad. Gesttter, 










Södra Bön, Ed och Krdkhult 


87,822 


11,170,(KK) 127,189 






förbi Hede, Krokstad, Gesftter, 






• 




Södra Bön, Skoittrud och Krdk- 










hult 


83,802 


ll,147,0(K) 


133,016 
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Linjer. 


1 

Längd 
i meter. 


Kostnad med rullande 

materiel. Rabvikt 

34 kilogram. 


Kostnad med rallande 

materiel. Rabvikt 

40.5 kilogram. 


1 




Summa 
kronor. 


Per km. 
kronor. 


Summa i 
kronor. 


Per km. 
kronor. 


fbrbi Hede, Krokstad, Gesater, 










1 
1 


Södra Bön, Ed och KrAkhult 












(mellan Saltkällan och Krokstad 












; maximilutning 14 : 1000) 


87,012 


10,710,000 


123,086 




1 
1 


förbi Hede, KroksUd, Gasater, 










1 


Södra BOn, SkoHerud och Kråk- 












1 hult (mellan Saltkällan och 












Krokstad maximilutning 












14:1000) 


82,992 


10,687,000 


128,771 






1 Kragends—Billingsfors 












j förbi Gesater, Södra Bön, Ed och 








» 




Kråkhult 


99,928 


12,863,000 


128,729 






I förbi Gesater. Södra Bön, Skotte- 












rud och Kråkhult 


95,9aH 


12,840,000 


133,885 






förbi Gesater, Södra Bön, Ed och 












Kråkhult (mellan Kragenas och ; 












1 Gesater maximilutningU : 1000) 


93,4<I3 


11,923,000 


127,651 






; förbi Gesater, Södra Bön, Skotte- 






1 






[ rud och Kråkhult fmellan Kra- 






1 






genas och Gesater maximilut- 












ning 14:1000) 


89,383 


11,900,000 


133,134 




! 


1 Billingafors—Åmot 










i 


1 längs Lelångens strand^ förbi 






1 

1 






Braxetjam, Silbodal och Koppom 


105,790 


12,987,0<J0 


1 122,762 






' längs Svdrdlångens strand, förbi 






1 






Braxetjam, Silbodal och K oppom 


109,150 


13,009,000 


1 119,184 

! 

1 






BilUngsfors-^Ottebol 












, längs Lelångens strand^ förbi 












Braxetjam, Silbodal och Koppom 


109,592 


13,422,000 


; 122,472 






\ \&Dg3 Svdrdlångens strand, (drhi 






i 






Braxetjam, Silbodal och Koppom 


112,952 


13,444,000 


119,024 






förbi GiUberga och Glafva 


114,216 


11,934,000 


104,486 




i 



Digitized by 



Google 



328 



- - " "" 




Kostnad med rullande 


Kostnad med rullande! 






materiel. Rälsvikt 


materiel. Rälsvikt j 


Linjer. 


Längd 
i meter. 


34 kilogram. 


40.5 kilogram. 

1 






Summa Per km. 


Summa 


Per km. i 






kronor. kronor. 


kronor. 


kronor. 


Nordvästra stambanan-enskilda 












bandeien Brintbodarne-Malung 












— Linedsforsen. 












Åmot— Malung 










! 


förbi Salboda, Torsby, Ekshärad 










i 


och Tonnet 


203,656 


20,836,000 


102,309 






förbi Salboda, Torsby, Vägsjöfors 












och JFina fäbodar 


200,900 


20,697,000 


103,021 






OUebol - Malung 












forbi Salboda, Torsby, Ekshärad 












och Tonnet 


200,888 


20,299,000 


101,046 






förbi Salboda, Torsby, Vägsjöfors 












och Rya fäbodar 


198,132 


20,024,000 


101,063 






i 

Enskilda bandelen Brintbodarne 




1 
1 




1 


-Malung - Limedsforsen -. tvär- 










banan genom Jämtland. 




i 
1 






Malung— Orsa Narra 










(med utgång från Malungs stations- 




' 






hus midt i linjen Åmot— Säl- 










hod&— Ekshärad- Malung) 










förbi Vänjan och Axisjön 


98,300 


10,062,000 102,360 






(med utgång frän Malungs stations- 




1 






hus midt i linjen Åmot— Säl- 




1 






boda-Äya fäbodar) förbi Vän- 




' 






jan och Axisjön 


97,773 


10,029,000 102,574 






(med utgång från Malungs stations- 




i 






hus midt i linjen Åmot— 










Sälboda — ^fesÄcÄrad- Malung) 




i 




} 


förbi Vänjan och Axisjön (mel- 








1 
1 


lan km. 58.»5 och km. 74.3 4 








! 
1 


maximilutning 1 4 : 1000) 


97,850 


9,745,000 


99,591 
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' 




Kosbiad med rullande 


Kostnad med rullande 






materiel. 


Rälsvikt 


materiel. Rälsvikt 


i Linjer. 


1 Längd 
i mfitAr 


34 kilogram. 


40.5 kilogram. , 




1 1UU%VK . 

1 


Summa 


Per km. 


Summa 


Per km., 




1 


, kronor. 


kronor. 


kronor. 


1 kronor. ' 


(med utgång från Malungs sta- 






1 
1 






tionshus midt i linjen Åmot— 










1 i 


Sftlboda-Äf/a fäbodar) förbi 












Vänjan och AxisjOn (mellan 












km. 58.85 och km. 74.3 4 maxi- 










1 


milutning 14:1000) 

1 


97,323 


9,712,000 


99,791 






Orsa Norra-- Sveg 












fArdig bana mellan km. 3.2 och 










'' t 


Sveg af Orsa— Härjedalens jftm- 










' 


: väg 


119,700 


') 9,800,000 






; 


Sveg—Brunflo 










1 
] 

1 


ftJrbi Svenstavik och öster om 










( 


Storsjön 


161,300 


13,842,000 


86,815 


14,328,000 


' 88,828 


Sveg — Trångsviken 










1 


förbi Svenstavik och väster om 










1 

1 


Storsjön 


186,105 


16,200,000 


87,047 


16,764,000 


90,080! 


Tvärtaaiiaii genom Jämtland-StrSns 












vattudal (Ulriksfore). i 












Brunflo— Ulriksfors 










\ 


förbi Handog, Gulåstjäm och Sikås 


122.820 


10,828,000 


88,161 


11,207,000 


91,247 


' förbi Östersund, Litsnäset, Nor- 




' 






1 


deråsen, Gulåstjäm och Sikås 


1,33,152 


10,918.000 


92,156 


11,285,000 


95,254J 


I längden för denna linje är in- 










i 


räknad längden af färdiga ba- 












nan mellan Brunflo och Öster- 




; 






i 


sund 14,680 meter. 










i 


I kostnadssummoma för linjen 




! 




t 


; 


förbi Östersund är inberäknadt 










1 


ett belopp af 94,000 kr. för ba- 




i 

1 








nans inledande å Brunflo station. 










1 



') Approximativt beräknad; häri inberäknadt kostnaden för sträckan Orsa — Orsa Noira» 
km. 3.2. 
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Linjer. 



Längd 
i meter. 



I I 1 

1 Kostnad med rullande Kostnad med rullande 

materiel. RlUsyikt I materiel. Rålsvikt ! 



34 kilogram. 



Summa 
kronor. 



Per km. 
kronor. 



40.5 kilogram. 

Summa jPcr km.; 
kronor, i kronor. ' 



Trångsviken— Ulriksfors 
förbi TrAngsviken. KvarnlOsa, Lits- 
nAset, Norderåsen, Gulåstjfirn 

och Sikås 

I längden 138,725 m. ingå 22,063 
m. for fftrdig bana mellan 
TrAngsviken och KvamlOsa. 



Strttns vattudal (Ulrikafore)- 
AngernanälfVeR (Dalasjö). 



Ulriksfors— Dalasjö 



Änfermanälfven (DalasJÖ)- 
Skellefle älf (Kasker). 

Bålasjö— Kasker 



Skellefie älf (Kasker)-8tatsbaiian 
Luleå— RiksgränseB. 

Kasker— Lina Olfs hållplats 

förbi Jokkmokk, Luleluspen och 

Kuosakäbbo 

Kasker— GeUiuare station 
förbi Jokkmokk, Luleluspen och 
Kuosakäbbo 



138,726 



124,770 



10,207,000 - 87,492 10,578,000 | 90,672 

' t - 



13,139,(K)0 I 105,305 13,517,000 108,335 



188,846 16,768,000 



88,791 17,341,000 i 91,799 



259,087 20,803,000 80,293 . 21,584,000 = 83,307 



266,237 20,907,000 78,527 21,707,000 \ 81,532, 



Samnanttillainfar. 

I Ellos (Morlanda)—Hogstorp— 
Sm edberg— Gesäter - Ed ^BiU 
lingsfors—Lelångens strand 
Silbodal — Kopp0m^ Ottéböl— , 
Torsby- Utterbyn- Rya fäbo- 
dar— Malung — Orsa Norra 
; Häri ingår fördig bana mellan 
I Hogstorp och Smedberg med en 
längd af 12,430 m. 



534,297 59,607,000 . 111,374 
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n j e r. 



Längd 
i meter. 



Kostnad med rullande 

materiel. Rälsvikt 

34 kilogram. 



Kostnad med rullande, 
materiel. Rälsvikt i 
405 kilogram. 



Summa 
kronor. 



Per km. 
kronor. 



Summa Per km., 
kronor. kronor. 



, Orsa Norra— Sveg 119,7(30 

Kostnaden här approximativt be- , 
räknad ; kostnaden for sträckan • 
Ona - Orsa Norra (8.2 km.) häri 
intagen. | 

Sveg— Svenstavik— Brun flo— j 
' Östersund— LUsnäset— Gulas- 

tjärn— Ulriks fars— Dalasjö— 

Kasker-GelHvare 874,805 

I Häri ingiU färdig bana mellan 
* Brunflo och Östersund med en 

längd af 14,680 m. i 

^ Summa 



I Kragenäs CBisö'Raftö)—Gesä' 
1 ter—Ed—Billingsfors—Lel(ln' 
I gens strand— Silbodal— Kopp- 
om - Ottebol - Torsby— Utter- 
' byn-Bya fäbodar -Malung — 

, Orsa Norra 

' Orsa Norra-Sveg 

, Sveg— Svenstavik— Brunflo— 
Östersund— Litsnäset— G ulås' 
tjärn- Ulriksfors - Dalasjö- 

Kasker— Gellivare 

i Obs.! Samma anmärkningar rö- 
rande de tvä sistnämnda sträc- 
i korna, som förut angifvits. 

Summa 



9,800,0(X) 79,739 



75,574,000 , 87,915 



78,178,000 90,944 



1,528,802 ' 144,881,000 96,510 



498,900 55,898,000 111,040 
119,7(X) 9,800,000 79,789 



874,805 75,574,000 87,915 



78,178.000 90,944 



1,492,905 140,772,<KX) 95,232 
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Kap. XVm. 

Järnvägsstyrelsen förordar vissa af de genom Styrelsens förso^ 
undersökta sträckningarna. 

Efter att sålunda hafva i korthet beskrifvit de genom Järn- 
vägsstyrelsens försorg undersökta sträckningarna för inlandsbanan 
har Styrelsen i sin skrif velse den 13 mars 1907 i fråga om de olika 
sträckningarnas fördelar och olägenheter anfört följande. 

Då, enligt hvad ofvan angifvits, hamnutredningarna rörande 
EUösefjorden och Risö-Raftö icke afslutats, äfvensom beslut icke 
af Kung]. Maj:t fattats i fråga om utförande af fullständiga under- 
sökningar och utredningar beträffande Uddevalla eller Lysekils lämp- 
lighet såsom slutpunkt för inlandsbanan och således vore oafgjordt, 
hvilken plats som borde blifva banans södra slutpunkt, kunde 
Styrelsen icke yttra sig om hvilken hufvudsträckning söder om 
Billingsfors vore att föredraga, hvaremot St}T:elsen i det följande 
ville framhålla fördelar och olägenheter beträffande de olika alter- 
nativen för hvardera hufvudsträckningen till EUösefjorden och till 
Risö-Raftö. 

För banans framdragande mellan Ellösetjorden (Morlanda) och 
Billingsfors hade ifrågasatts följande linjer: 

l:o) Ellos (Morlanda) — Hogstorp — Saltkällan — Smedberg — 
Grinas — Krokstad — Gesäter (Berg) — Södra Bön — ^Ed — Kråkhult — 
Billingsfors, hvilken linje hade en längd af 128.8 kilometer (däraf 
12.4 kilometer mellan Hogstorp ocn Smedberg å den färdiga längd- 
banan genom Bohuslän) och beräknats kosta 16,032,000 kronor; 

2:o) EUös — Hogstorp— Smedberg — Grinas — Krokstad — Ge- 

säter (Berg) — Södra Bön — Skotterud — Kråkhult — Billingsfors, för 
hvilken linje med en längd af 124.8 kilometer (däraf 12.4 kilo- 
meter på färdiga banan) upptagits en kostnad af 16,009,000 kronor; 
samt 

3:o) EUös — Hogstorp — Saltkällan— Hede— Krokstad — Gesäter 
(Berg) — Södra Bön — Ed — Kråkhult — Billingsfors, för hvilken två 
alternativ förefunnes, nämligen 

a) med * maximilutning 10: 1000 å vissa delar af sträckan Salt- 
källan—Krokstad, med en längd af 128.7 kilometer och beräknad 
kostnad af 17,518,000 kronor, och 

h) med maximilutning 14: 1000 å viss del af nyssnämnda 
sträcka, med en längd af 127.9 kilometer och beräknad kostnad af 
17,058,000 kronor. 



Digitized by 



Google 



388 

Med hänsyn därtill dels att linjen under mom. 2:o, som vore 4 
kilometer kortare, men obetydligt billigare än den under mom. l:o 
upptagna linjen, icke berörde sjön Stora Le, å hvilken vissa tider 
af året kunde väntas stor trafik till och från Töcksmark och andra 
kring Stora Le och sjön Foxen liggande bygder, dels ock att med 
a,nvändande af förstnämnda linje någon med Dalslands järnväg 
gemensam station icke skulle, såsom i den lämnade linjebeskrif- 
ningen framhållits, erhållas, funne Styrelsen samma linje öfver 
Skotterud böra ifrågasättas för inlandsbanan allenast för det fall, 
att svårighet skulle uppstå för förvärfvande för statens räkning af 
Eds station å Dalslands järnväg. Linjen öfver Skotterud ansåge 
Styrelsen därför för det dåvarande böra lämnas ur räkningen. 

Hvad anginge de under mom. 3:o upptagna två alternativ, syntes 
det med b) betecknade, som vore 0.8 kilometer kortare samt 460,000 
kronor billigare än det andra, böra föredragas, särskildt som de å 
-detta alternativ förekommande lutningar 14: 1000 vore belägna i 
närheten af Saltkällan, hvarest reservmaskin för eventuellt behöflig 
påskjutning alltid torde vara att tillgå, samt banan där lutade i 
riktning från norr till söder, i hvilken riktning den tyngsta trafiken 
vore att förvänta. 

Då enligt Styrelsens åsikt det under a) upptagna alternativ 
således icke borde ifrågakomma, återstode att välja mellan det 
under b) framställda alternativet samt den under mom. Irovangifna 
linjen, och afsåge därvid jämförelsen endast delen Saltkällan — Krok- 
stad af de båda linjerna, enär öfriga delar däraf vore för linjerna 
gemensamma. 

Delen Saltkällan — Hede — Krokstad enligt alternativ b) af mom. 
3:o, som blefve endast 0.9 kilometer kortare, men 1,026,000 kronor 
dyrare än delen Saltkällan — Smedberg — Krokstad, skulle söder om 
Krokstad i närheten af Sörbo och Hede kyrka genomlöpa södra delen 
af den tätt bebyggda så kallade Sörbygden, under det att sträck- 
ningen Saltkällan— Smedberg — Krokstad ginge utoied foten af Kyn- 
nefjäll genom glesare bebyggda trakter. Då emellertid befolk- 
ningens inom Sörbygden kommunikationsbehof torde blifva rätt väl 
tillgodosedt, äfven om banan framdroges öfver Smedberg, och då 
sträckningen Saltkällan — Hede — Krokstad skulle framgå i terräng, 
där terrasseringsarbetena till följd af den osäkra marken vore äf ven 
för bohuslänska förhållanden mycket svåra att med tillförlitlighet 
kostnadsberäkna, ansåge sig Styrelsen böra förord^ sträckningen 
Saltkällan — Smedberg — Krokstad. 

Af de ifrågasatta sträckningarna mellan EUösefjorden (Mor- 
landa) och Billingsfors gåfve Styrelsen alltså företräde åt linjen 
Ellos — Hogstorp — Saltkällan —Smedberg — Grinas — Krokstad — Ge- 
säter (Berg)— Södra Bön— Ed — Kråkhult— Billingsfors, hvilken linje. 
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såsom förut nämnts, skulle få en längd af 128.8 kilometer och draga 
en anläggningskostnad af 16,032,000 kronor. 

För linjen Risö-Raftö— Billingsfors, som utginge från Krage- 
näs station å längdbanan genom Bohuslän i närheten af berörda 
hamnläge, förefunnes — då, enligt ofvanstående, sträckningen Södra 
Bön — Skotterud — Kråkhult, som inginge i den under mom. 2:o for 
EUöselinjen af handlade linjen, lämnats ur räkningen — endast en 
sträckning, nämligen Risö-Raftö — Gesäter — Södra Bön — Ed — Kråk- 
hult — Billingsfors, men hade å delen Kragenäs — Gesäter alternativa 
sträckningar uppstakats, nämligen 

c) med maximilutning 10: 1000 och 

d) med maximilutning 14: 1000. 

Med användande af det förra alternativet skulle linjen mellan 
Kragenäs och Billingsfors få en längd af 99.9 kilometer och kosta 
12,863,000 kronor, under det att längden enligt det senare alterna- 
tivet skulle blifva 93.4 kilometer och kostnaden 11,923,000 kronor. 
Alternativet med maximilutningen 14: 1000 medförde alltså en 
minskad väglängd af 6.5 kilometer och en kostnadsminskning af 
940,000 kronor. Ifrågavarande två alternativ tillgodosåge i lika hög 
grad ortens trafikbehof, enär de aflägsnade sig från hvarandra i 
nämnvärd mån endast i mycket glest befolkade trakter. Alterna- 
tivet under mom. d) kunde dock sägas bättre tillgodose behofvet 
af kommunikationer än det under mom. c) upptagna, alldenstund 
det vore kortare, och af ståndet mellan Gesäter och orter norr därom 
således vore mindre enligt alternativet d) än efter alternativet c). 
En olägenhet med det förra vore ju, att maximilutningen 14: 1000 
behöft användas såväl i riktning mot kusten som ock från den- 
samma, men med hänsyn till den afsevärdt mindre längden och 
den betydligt billigare anläggningskostnaden, hvartill komme möj- 
ligheten af att, när trafiken så kräfde, framföra tågen å sträckan 
Kragenäs — Gesäter med förstärkt maskinkraft, funne StjTclsen sig 
böra förorda det med maximilutningen 14: 1000 utarbetade alter- 
nativ, hvarigenom linjen mellan Kragenäs och Billingsfors skulle, 
såsom nyss nämnts, få en längd af 93.4 kilometer och kosta 11,923,000 
kronor. 

För att kunna jämföra de oHka linjerna mellan Billingsfors 
och nordvästra stambanan måste man, fortsatte Styrelsen, medtaga 
sträckorna norr om samma bana till Sälboda eller den punkt, som 
vore gemensam för do på statens bekostnad definitivt undersökta 
linjerna i ifrågavarande trakter. 

l^or inlandsbanans framdragande mellan Billingsfors och Säl- 
boda hade man att välja mellan två hufvudlinjer, dels en östlig förbi 
Gillberga, Glafva, Fröbol och Ottebol och dels en västlig förbi Sil- 
bodal, Koppom och Åmot. 
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För den västliga hufvudsträckningen vore följande alternativ 
ifrågasatta, nämligen 

dels från Bengtsbrohöljens södra ända, förbi Bengtsfors, längs 
Lelångens östra strand, förbi Gammd och Aborretjäm till Braxe- 
tjärn samt från Bengtsbrohöljens södra ända, förbi Klofstjärn och 
längs Svärdlångens västra strand, förbi Gamrud och Kesviken till 
Braxetjäm; 

dels ock från Koppoms bruk öfver Åmot till Sälboda samt från 
nämnda bruk öfver Ottebol till Sälboda. 

Beträffande först de båda alternativa sträckningarna mellan 
Bengtsbrohöljens södra ända och Braxetjärn hade Styrelsen i sin 
här ofvan återgifna linjebeskrifning redan angifvit de skäl, hvarför 
den längs Svärdlångens västra strand utstakade linjen icke borde 
ifrågasättas. 

Vidkommande de alternativa linjerna mellan Koppoms bruk och 
Sälboda öfver respektive Åmot eller Ottebol skulle den öfver Åmot 
blifva en kilometer kortare, men 102,000 kronor dyrare än linjen 
öfver Ottebol, som måst utstakas med en maximilutning af 14 : 1000, 
under det att den å linjen öfver Åmot använda maximilutningen 
vore 10 : 1000. 

I trafikteknisk t hänseende vore linjen öfver Åmot alltså att 
föredraga, men då linjen öfver Ottebol korsade nordvästra stam- 
banan på en längre från riksgränsen mot Norge belägen punkt, 
och då densamma framginge dels intill sjön Ränken, hvilken stode 
i segelbar förbindelse med sjön Hugn, och linjen således berörde 
ett stort vattensystem, dels i närheten af ej mindre Sulviken — 
Glafsfjordens nordvästra ända än äfven det betydande vattenfallet 
vid Brättne mellan sjön Bjälfven och Nysockensjön, dels ock på 
endast cirka 3 kilometers afstånd från Jösseforsens stora fabriker 
och därvarande betydande vattenfall, som delvis tillhörde kronan, 
ansåge sig Styrelsen böra förorda linjen öfver Ottebol, genom hvilken 
inlandsbanan för öfrigt skulle komma närmare den lifliga industri- 
orten Arvika. Olägenheten med maximilutning 14 : 1000 ansåges 
delvis uppvägas däraf, att, när trafiken så kräfde, förstärknings- 
maskin för tågens framförande å sträckan mellan Koppom och 
Ottebol torde vara att när som helst påräkna från den vid Ottebol 
förutsatta lokomotivstationen. 

Vid nu angifna förhållanden skulle alltså Ottebol blifva den 
plats, där inlandsbanan, vare sig densamma framdroges öfver Glafva 
eller Silbodal, skulle korsa nordvästra stambanan. 

Linjen Billingsfors — Gillberga — Glafva — Ottebol hade en längd 
af 114.2 kilometer och beräknades kosta 11,934,000 kronor, under 
det att kostnaderna för linjen Billingsfors — Silbodal — Koppom — 
Ottebol med en längd af 109.6 kilometer beräknades blifva 13,422,000 
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kronor. Den senare linjen skulle alltså blifva 4.6 kilometer kortare 
än den förra, men draga 1,488,000 kronor högre anläggningskostnad. 

Såsom Styrelsen i skrifvelse den 25 april 1906 framhållit, hade 
enligt de verkställda ekonomiska utredningarna för inlandsbanans 
framdragande genom Dalsland och Värmland bruttoinkomsterna för 
lokala trafiken mellan Ed och Malung beräknats per år och ban- 
kilometer, för linjen öfver Silbodal till 2,985 kronor och för linjen 
öfver Glafva (den så kallade Ottebolslinjen) till 3,059 kronor, hvadan 
dessa två linjer kunde sägas i sådant hänseende vara med h var- 
andra tämligen likställda. 

Ehuru linjen öfver Silbodal, som visat ett högst obetydligt 
sämre ekonomiskt resultat, skulle draga icke oväsentligt större an- 
läggningskostnad än linjen öfver Glafva, tvekade Styrelsen dock 
icke att såsom sin åsikt uttala, att Silbodalslinjen, som vore afse- 
värdt kortare än linjen öfver Glafva, borde föredragas framför denna 
senare, enär Silbodalslinjen skulle framgå genom trakter, hvilka 
vore sämre utrustade med sjökommunikationer och afsevärdt sämre 
med jämvägskommunikationer än de trakter, som berördes af linjen 
öfver Glafva. 

De enda kommunikationslederna för de trakter, som Silbodals- 
linjen skulle genomlöpa, utgjordes af de upp till Silbodal och 
Töcksmark gående segelledema genom den för endast mycket små 
fartyg tillgängliga Dalslands kanal. 

Därest Ottebol skulle blifva korsningsplatsen mellan inlands- 
banan och nordvästra stambanan, funnes för sträckningen mellan 
Ottebol och den enskilda bandelen Brintbodame — Malung — Limeds- 
forsen allenast en undersökt linje å sträckan från Ottebol till Utter- 
byn, belägen 4.8 kilometer norr om Tors by (Fryksände), hvaremot 
man å sträckan mellan Utterbyn och sagda enskilda bandel hade 
att välja mellan dels en linje öfver Ekshärad och Tonnet och dels 
en linje öfver Vägsjöfors, Norra Ny och Rya fäbodar. 

Linjen öfver Ekshärad och Tonnet, å h vilken skarpare lutningar 
än 10 : 1000 icke förekomme, vore 2.8 kilometer längre och 275,000 
kronor dyrare än linjen öfver Norra Ny och Rya fäbodar, för 
hvilken maximilutning 14 : 1000 måste å viss del användas. 

Då likväl den sistnämnda linjen, som skulle framgå i Ljusnans 
tätt bebyggda dalgång till närheten af Hvitsand och korsa Klarälfs- 
dalen på ett ställe, där för den ta]rika befolkningen bristen på kom- 
munikationer vore mera kännbar än för den befolkning, som bodde 
omkring den plats, hvarest linjen öfver Ekshärad skure Klarälfven, 
vore både kortare och billigare än Ekshäradslinjen, höUe Styrelsen 
före, att af de båda alternativen linjen öfver Norra Ny och Rya 
fäbodar, som för öfrigt skulle omedelbart beröra Femtån med dess 
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icke obetydliga vattenfall, vore att föredraga framför linjen öfver 
Ekshärad. 

Vid sådant förhållande skulle sträckningen för inlandsbanan 
mellan Ottebol ocli den enskilda bandelen Brintbodarne — Malung — 
Limedsforsen blifva denna: Ottebol — Sälboda — Torsby — Utterbyn — 
Vägsjöfors — Norra Ny — Rya fäbodar — Malung, för hvilken linje med 
-en längd af 198.1 kilometer kostnaden beräknats till 20,024,000 
kronor. 

Mellan Malung och Orsa Norra, anknytningspunkten å Orsa — 
Härjedalens järnväg, vore endast en linje uppstakad, men, såsom 
^f Styrelsens linjebeskrifning här ofvan framginge, hade för viss 
del af linjen eller mellan Bosseldal och Hökberget vid korsningen 
med Mora — Älfdalens järnväg definitiv undersökning skett med 
Jberäknad maximilutning af såväl 10 : 1000 som 14 : 1000. 

En jämförelse mellan dessa alternativa sträckningar gåfve vid 
handen, att alternativet med maximilutning 14 : 1000 blefve endast 
450 meter kortare och 317,000 kronor billigare än det andra. 
Linjerna, som löpte nära intill hvarandrn, betjänade i lika grad 
vederbörande orters kommunikationsbehof. 

Då det måste anses såsom en olägenhet att på linje med för 
öfrigt maximilutning 10 : 1000 hafva en viss del liggande i lutning 
14 : 1,000, i synnerhet om denna del, såsom här skulle blifva fallet, 
befunne sig aflägsen från station, å hvilken tillgång till lokomotiv 
i alla händelser kunde beräknas finnas för erforderlig påskjutning, 
samt, såsom här, detta lutningsförhållande förekomme i stigning 
för norrifrån kommande tåg, hvilka kunde väntas befordra den 
tyngsta trafiken, och då af denna anledning sådan skarpare maximi- 
lutning borde undvikas, om den ej uppvägdes af motsvarande för- 
delar — hvilket beträffande denna linje, såsom af det nyss sagda 
framginge, skulle blifva fallet i endast ringa grad — funne Styrelsen, 
^tt af ifrågavarande alternativa sträckningar den med maximi- 
lutningen 10 : 1000 här vore att föredraga. 

Med utgång från ny station i Malung, hvilken beräknats för- 
lagd i närheten af Norra Mon å sträckan från Rya fäbodar, skulle 
linjen mellan Malung och Orsa Norra få en längd af 97.8 kilometer 
och komma att kosta 10,029,000 kronor. 

I fråga om linjen mellan Orsa och Sveg hänvisade Styrelsen 
till sin skrifvelse den 31 december 1904 — återgifven i kap. VII — 
däri beskrifning lämnats för, bland annat, de genom Styrelsens 
försorg verkställda omstakningarna af den under byggnad varande 
järnvägen mellan Orsa och Sveg, å hvilken Orsa — Härjedalens järn- 
vägsaktiebolag beviljats koncession. 

Såsom förut i Styrelsens nu ifrågavarande skrifvelse af den 
13 mars 1907 framhållits, fullbordades denna järnväg, utan att åt 

22 
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densamma gifvits den förändrade tracé, som Styrelsen förutsatt, för 
att järnvägen skulle kunna ingå såsom en länk i inlandsbanan. 
En följd däraf vore, att maximilutningen 14 : 1000 förekomme i 
afsevärd utsträckning äfven norr om Oreho, hvarförutom banan 
belagts med räler af endast 27.5 kilograms vikt. 

För att denna bana skulle kunna uppbringas till samma trafik- 
klass som inlandsbanan norr om Sveg, borde — med undantag för 
den 51 kilometer långa delen mellan Orsa och Oreho, i afseende å 
hvilken befintliga maximilutningar 14 : 1,000 icke kunde nedbringas 
utan fullständig omläggning af största delen af banan, och hvarest 
man därför måste tänka sig användande, vid behof, af påskjutnings- 
maskin — samtliga maximilutningar 14: 1000 förändras till iO: 1000; 
men då vid banans eventuella öfvertagande af staten arbetena å 
densamma torde vara afslutade, och sådan förändring af tracén 
skulle förutsätta, att af bolaget redan fullbordade arbeten skulle 
slopas i vida större omfattning, än förhållandet blifvit, om sådan 
förändring skett, omedelbart sedan, efter det nya statslånets be- 
viljande, arbetena återupptagits, så kunde man, enligt Styrelsens 
förmenande, icke förutsätta, att förändring af alla sådana lutningar 
14 : 1000 skulle ske under närmaste framtiden, hvaremot Styrelsen 
hölle före, att kort efter banans eventuella öfvertagande af staten. 
alla sådana lutningar 14 : 1000, som voro hindrande för tåg kom- 
mande norrifrån, hvarifrån den tyngsta trafiken vore att emotse, 
skulle nedbringas till 10 : 1000. Banan skulle i sådant fall behöfva 
omläggas på en längd af omkring 26.6 kilometer. 

Därjämte ansåge Styrelsen, att det på denna bana, där således 
i allt fall lutningar 14 : 1000 komme att finnas kvar, räler af minst 
34 kilograms vikt per meter vore erforderliga i ännu högre grad 
än å delar af inlandsbanan, där endast lutningar 10 : 1000 före- 
komme, på det att man genom användande af tunga maskiner skulle 
kunna framföra lika tunga tåg som å inlandsbanan, enär påskjutnings- 
lokomotiv eljest skulle erfordras icke allenast å sträckan mellan 
Orsa och Oreho, utan äfven å delen mellan Oreho och Sveg. 

Vidare måste å banan, för att densamma skulle kunna uppfylla 
de fordringar, som ställdes på öfriga delar af inlandsbanan, före- 
tagas vissa kompletteringar af husbyggnader, däribland förändring 
och tillbyggnad af lokomotivstallarna samt utläggning af större 
vändskifva i Sveg, uppförande af ekonomihus vid vissa stationer 
äfvensom ökning af den rullande materielen m. m. 

Banans längd mellan Orsa och Sveg blefve såsom fullbordad 
122.9 kilometer. Mellan Orsa Norra — där linjen från Malung 
vore afsedd att ansluta sig till Orsa-Svegbanan — och Sveg skulle 
afstandet blifva 119.7 kilometer, hvilket afstånd emellertid vid 
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förändring af vissa lutningar från 14 : 1000 till 10 : 1000 antag- 
ligen skulle behöfva ökas med omkring 3 kilometer. 

Hvad kostnaderna för den enskilda järnvägens förvärf vande, 
förändring och komplettering beträffade, hade Styrelsen efter de 
år 1904 gjorda undersökningarna och beräkningarna i detta hän- 
seende ansett sig sakna anledning att vidare utreda desamma, 
hvadan några exakta siffror med anledning af den förändring, som 
genom banbyggnadens fortsättande efter tiden för dessa under- 
sökningars och beräkningars verkställande ägt rum, icke kunde 
angifvas. Styrelsen funne sig dock böra meddela, att enligt från 
järnvägsbolagets verkställande direktör i januari 1907 erhållen upp- 
gift banans anläggningskostnader då beräknades komma att uppgå 
till 6,761,350 kronor, däraf 686,160 kronor för rullande materiel 
och 60,000 kronor, som bolaget från vissa väghållningsskyldige 
erhållit såsom bidrag till bron öfver Ljusneälf, med villkor att 
denna bro finge användas äfven för landsvägstrafik, men hvilket 
belopp vid banans eventuella öfvertagande af staten sannolikt måste 
återbetalas till de väghållningsskyldige, då det icke torde böra förut- 
sättas, att bron framdeles borde användas för kombinerad järnvägs- 
och landsvägsdrift. 

För ofvan antydda förändringar och kompletteringar af ban- 
anläggningen torde enligt verkställda approximativa beräkningar 
böra förutsättas ett belopp af 3,038,650 kronor, däraf för komplet- 
tering af rullande materiel 300,000 kronor. 

Statens kostnader för den enskilda järnvägens förvärfvande 
samt för dess förändring och komplettering skulle således — 
approximativt beräknadt — blifva 9,800,000 kronor, därvid dock 
förutsatts, att bolagets kostnad för den fullbordade anläggningen 
blefve den af dess verkställande direktör angifna. 

I detta sammanhang funne sig Styrelsen böra erinra därom, 
att vid definitiva undersökningar och kostnadsberäkningar beträffande 
inlandsbanans framdragande mellan nordvästra stambanan och Sveg, 
om hvilka här af handlats, förutsatts, att banan från Torsby (Fryksände) 
till Sveg skulle dels beröra Malung, dels framdragas öfver Orsa — 
Härjedalens järnväg. 

Emellertid hade, sedan Styrelsen i sin skrifvelse den 18 juli 
1906, h vilken återfinnes i kap. XIV, på skäl, för hvilka i densamma 
utförligt redogjorts, anhållit att få på statens bekostnad okulärt 
undersöka en västligare sträckning från Torsby, öfver Vägsjöfors 
och Xorra Ny, längs Femtån, öfver Rya fäbodar och Limedsforsen 
samt därifrån efter Väster-Dalälfven förbi Transtrand, Horrmundsjön, 
Ransjön och Särnasjön samt vidare till Enskäla, Kungl. Maj:t bifallit 
denna framställning, hvarefter sådan undersökning verkställts af 
såväl berörda sträckning som ock en del linjer från Rya fäbodar. 
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öfver Alman, Limedsforsen och Laxvadet till Storåsen samt från 
Storåsen, öfver Ransjöbodarne, förbi Särnasjön till Slyån, h vilka 
blifvit af Älfdalens kommun ifrågasatta. 

Sedan det vid nämnda undersökning befunnits, att en för- 
delaktig, i linjebeskrifningen här of van närmare angifven sträckning 
funnes från Rya fåbodar öfver Alman, Limedsforsen, Laxvadet, 
Storåsen, Ransjöbodarne och Särnasjön till Sveg, syntes det Styrelsen 
med fog kunna ifrågasättas, huruvida icke denna sträckning, hvilkens 
definitiva undersökning Kungl. Maj:ts Befallningshafvande i Koppar- 
bergs län, enligt skrifvelse till Styrelsen den 12 januari 1907 för- 
ordat*), borde föredragas framför öfriga ifrågasatta sträckningar i 
Dalarne, och hade Styrelsen för afsikt att inom närmaste tid hos 
Kungl. Maj: t göra underdånig framställning att få af de utaf Riks- 
dagen för inlandsbanans undersökningar anvisade medel använda 
erforderligt belopp för definitiv undersökning under år 1907 af 
förberörda, okulärt undersökta sträckning. 

Därest inlandsbanan skulle komma att framdragas i denna, 
genom Styrelsens försorg okulärt undersökta sträckning, skulle af- 
ståndet mellan Utterbyn och Sveg blifva omkring 41 kilometer 
kortare än efter linjen öfver Norra Ny, Rya fäbodar. Malung och 
Vänjan till Orsa Norra samt för öfrigt, enligt hvad de okulära 
undersökningarna gifvit vid handen, erhålla bättre lutningsförhål- 
landen. 

Hvad därefter beträffade de olika linjerna genom Jämtland, 
måste man, fortsatte Styrelsen, vid jämförelse dessa linjer emellan 
behandla dem i ett sammanhang på sträckningarna såväl söder som 
norr om tvärbanan genom Jämtland, h varvid syntes Styrelsen 
lämpligt att såsom utgångs- och slutpunkt taga respektive Sveg 
och Ulriksfors. 

Tre linjer vore definitivt undersökta, nämligen 



*) I denna skrifvelse framhfiUer Kungl. Maj:ts Befallningshafvande, att för 
att bereda inv&name i Vänjans, Lima, Transtrands, Säma och Älfdalens socknar 
tillfllUe att yttra sig om de under år 190H okulärt undersökta linjerna för inlands- 
banans framdragande genom Dalame och Härjedalen möte hållits i Älfdalens 
kyrkoby den 5 januari 1907. Genom hvad vid detta möte förekommit hade Kungl. 
Maj:ts Befallningshafvande funnit en från Sveg eller närbelägen ort genom Väster- 
Dalarne dragen linje böra ur järnvägsteknisk synpunkt vara att föredraga framför 
de af Järnvägsstyrelsen redan definitivt undersökta östligare sträckningarna af 
inlandsbanan. Då därtill komme, att, ur synpunkten att blifva en bygdbrytande 
väg och med öfriga Sverige ena gränsbygdernas folk samt blifva en stam för tvär- 
banor inåt landet, nämnda bansträcka från Rya fäbodar till Sveg eller väsentligen 
i denna sträckning skulle vara för dessa orter och jämväl för hela landet af största 
betydelse, förordades dess definitiva undersökning. 



Digitized by 



Google 



341 

l:o) linjen Sveg — Enskäla — Åsarne — Svenstavik — Brunflo — 
Kyrkas — Handog — Österåsen — Gulåstjärn — Munkflohögen — Sikås — 
Gårflon — Ulriksfors ; 

2:o) linjen Sveg—Enskäla—Åsame— Svenstavik— Brunflo— Öster- 
sund — Litsnäset — Norderåsen — Gulåstjärn — Munkflohögen — Sikås — 
Gårflon — Dlriksfors; samt 

3:o) linjen Sveg — Enskäla — Åsarne — Svenstavik — Trångsviken 
— Kvarnlösa — Litsnäset — Norderåsen — Gulåstj ärn — M unkflohögen — 
Sikås — Gårflon— Ulriksfors; af hvilka linjer de båda förstnämnda 
ginge öster om Storsjön och den sistnämnda väster om samma sjö. 

Enligt hvad de ekonomiska utredningarna beträfi*ande bland 
annat de okulärt undersökta alternativa linjerna i Jämtland, hvilka 
imgefär motsvarade de nyss nämnda linjerna, ehuru med olika 
sträckningar å vissa delar, gifvit vid handen, hade inkomsten per 
år och bankilometer af den lokala trafiken mellan de för samtliga 
förut ifrågasatta sträckningarna genom Jämtland gemensamma 
punkterna Åsarne och Gårflon upptagits sålunda: 

för den så kallade KjTkåslinjen kronor 2,933, 

» » » » östersundslinjen » 2,301 och 

y> )) )) » västra linjen )> 2,322. 

Sedan på grund af det resultat, berörda ekonomiska utredningar 
gifvit, samt de förändringar i de för linjerna förutsatta sträckningar, 
som med ledning af samma utredningar synts önskliga, man vid 
den definitiva undersökningen framdragit linjen på vissa delar i 
andra sträckningar, hade nya trafikberäkningar verkställts för ut- 
rönande af den sannolika inkomsten per år och bankilometer af 
den lokala trafiken mellan Åsarne och Ströms vattudal. Dessa nya 
trafikberäkningar visade, att bruttoinkomsterna skulle blifva: 

för linjen Åsarne — Svenstavik — Brunflo — Kyrkas — Handog — 
Gulåstjärn — Gårflon — Ulriksfors kronor 3,003; 

för linjen Åsarne — Svenstavik — Brunflo — Östersund — Litsnäset 
Norderåsen — Gulåstjärn — Gårflon— Ulriksfors kronor 2,765; 

för linjen Åsarne — Svenstavik — Trångsviken — Kvarnlösa — Lits- 
näset — Norderåsen — Gulåstjärn — Gårflon — Ulriksfors kronor 2,671; 
och hade i den afgifna trafikutredningen den åsikten uttalats, att 
de definitivt undersökta linjerna öfver Kyrkas och Östersund kunde 
i det hela betraktas så jämngoda, att bärighetsutsikterna näppeligen 
borde tillmätas någon större betydelse vid valet dem emellan. 

Hvad de definitiva linjernas längder och anläggningskostnader 
beträffade hade desamma upptagits sålunda: 

linjen under mom. l:o, längd 284.1 kilometer och kostnad 
24,670,000 kronor. 
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linjen under inom. 2:o, längd 294.5 kilometer och kostnad 
24,760,000 kronor, samt 

linjen under mom. 3:o, längd 324.8 kilometer och kostnad 
26,407,000 kronor. 

Samtliga linjer vore afsedda att förses med räler af 34 kilo- 
grams vikt per meter. 

Då linjen väster om Storsjön skulle blifva afsevärdt mycket 
längre, respektive 40.7 och 30.3 kilometer, äfvensom dyrare, respek- 
tive 1,737,000 kronor och 1,647,000 kronor, än linjerna öfver Kyrkas 
och Östersund, samt linjen väster om Storsjön, hvilken kunde be- 
räknas komma att leda trafiken till norska hamnar i stället för till 
svenska hamnar i högre grad, än om tvärbanan korsades på en 
östligare punkt, skulle lämna mindre inkomst per år och bankilo- 
meter än de två andra linjerna, ansåge Styrelsen, att samma linje 
väster om Storsjön icke borde ifrågakomma. 

Därjämte vore, enligt Styrelsens mening, att märka, att, om 
inlandsbanan skulle framdragas å sträckningen väster om Storsjön, 
det ej torde dröja så afsevärdt länge, förr än ytterligare ett spår 
behöfde utläggas å tvärbanan mellan Trångsviken och Kvarnlösa. 

Vid valet mellan linjen öfver Kyrkas och linjen öfver Östersund 
ställde sig Styrelsen tveksam. Af hvad ofvan anförts framginge, 
att den förra vore 10.4 kilometer kortare samt något, ehuru helt 
obetydligt, billigare än den senare, hvarförutom linjen öfver Kyrkas 
S3mtes komma att län>na något bättre ekonomiskt resultat än linjen 
öfver (Jstersund, för hvilken dessutom inom en icke allt för aflägsen 
framtid torde böra förutsättas dubbelspår mellan Brunflo och Öster- 
sund. Därest man med visshet kunde antaga, att större genom- 
gående malmtrafik skulle framgå å inlandsbanan från trakter norr 
om tvärbanan till trakter söder om densamma, i hvilket fall hvarje 
förlängning af linjen måste inverka menligt på transportkostnaderna, 
skulle Styrelsen förorda linjen öfver KjT-kås. Då emellertid enligt 
de dittills verkställda ekonomiska utredningarna det torde vara 
ovisst, om trafik af nyssnämnda beskaffenhet kunde förväntas, syntes 
en förlängning af linjen af omkring 10 kilometer icke böra tillmätas 
afgörande betydelse vid linjevalet, för den händelse densamma upp- 
vägdes af motsvarande fördel; och såsom en fördel för linjen öfver 
Östersund måste Styrelsen betrakta, att denna linje skulle beröra 
Jämtlands största affärscentrum, Östersund. Om inlandsbanan 
komme att korsa tvärbanan vid Brunflo, där i sådant fall ett större 
samhälle kunde förväntas uppstå, skulle trafikens skötsel icke 
oväsentligt försvåras därigenom, att såväl vid Östersund som vid 
Brunflo tv^å stationer af större betydelse komme att finnas på kort 
afstånd från hvarandra, samt att mellan berörda platser, å hvilka 
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lokomotivstationer blefve erforderliga, lokala tåg beliöfde insättas 
för att åstadkomma bekväm förbindelse mellan Östersund samt 
orterna söder och norr om tvärbanan. Vidare vore att märka, att 
vid Brunflo, där stationen låge på afsevärd höjd öfver Storsjöns 
vattenyta, lämplig förbindelse mellan järnvägs- och sjötrafiken svår- 
ligen kunde erhållas. 

Med anledning af hvad sålunda framhållits ansåge Styrelsen, 
att företräde borde gifvas åt linjen öfver Östersund. 

Såsom af Styrelsens linjebeskrifning här ofvan inhämtats, 
hade inlandsbanan utstakats öster om Russfjärden med korsning af 
Faxälfven vid Ulriksfors i närheten af den punkt, där älfven fölle 
ut ur Strömsvattnet, och skulle banan komma i omedelbar beröring 
med Strömsvattnet i Russfjärdens södra del vid Tännviken, hvarest 
lämplig plats för industriella anläggningar funnes, och dit farled 
kunde utan större svårighet anordnas. Då det emellertid vore 
otvifvelaktigt, att förbindelse mellan sjötrafiken och järnvägstrafiken 
ekuUe lämpligast kunna åstadkommas vid Strömsund, som ut- 
gjorde slutpunkten för sjötrafiken å Strömsvattnet, och där far- 
vattnet i följd af vattnets strömning torde vara isfritt afsevärdt 
längre tid än i Russfjärden, ansåge Styrelsen, att från Ulriksfors 
■ett bispar med lättare öfverbyggnad borde utläggas till Strömsund, 
där redan ett ordnadt municipalsamhälle funnes, samt trafikeras 
af statsbanan, hvilket borde kunna ske utan alltför stor kostnad 
för statsbanan, alldenstund erforderligt lokomotiv torde komma att 
finnas tillgängligt vid Ulriksfors, hvarest anordnande af lokomotiv- 
station förutsatts. Såsom villkor för bispårets anordnande syntes 
dock böra uppställas, att statsverket icke komme att vidkännas 
kostnader för nödiga kaj byggnaders utförande samt ej heller — 
likasom för banan i sin helhet — några utgifter för jordlösen eller 
skadeersättningar för bispåret, hvilket skulle få en längd af 4 
kilometer och beräknats kosta 162,000 kronor. 

Vidkommande inlandsbanans framdragande mellan Ströms vattu- 
dal och Ångermanälfven hade på statens bekostnad uppstakats endast 
en linje, och hade denna, som skulle få en längd af 124.8 kilo- 
meter, beräknats kosta 13,139,000 kronor. 

Såsom Styrelsen förut anmärkt, hade emellertid därjämte på 
Åsele kommuns bekostnad utstakats en alternativ linje från Risnäs, 
beläget öster om Dorotea, förbi Ullsjön, Rocksjön, Refvelmyren, 
Åkerlandet och Latiksjön till en punkt å linjen Ulriksfors — Dalasjö, 
«om låge strax intili den plats, där Dorotea, Åsele och Vilhel- 
mina sockengränser möttes. Den sålunda utstakade linjen skulle 
dock blifva 4.5 kilometer längre och 25,000 kronor dyrare än mot- 
svarande del af hufvudlinjen. I betraktande däraf äfvensom af att 
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med nyssnämnda alternativ för inlandsbanan afståndet från Åsele 
kyi*koby till samma bana icke skulle minskas i sådan grad, att 
berörda samhälle enligt Styrelsens förmenande skulle däraf till- 
skyndas särdeles afsevärda fördelar eller trafiken å inlandsbanan 
därigenom i nämnvärd mån ökas, ansåge Styrelsen skäl icke före- 
finnas att tillstyrka en sådan förändrad sträckning af banan. 

Enär det skulle vara till fördel, om linjen korsade Ångerman- 
älfven på ett för uppsamling af virke lämpligare ställe, än det som 
ifrågasatts för den definitivt utstakade linjen, hvilken emellertid 
torde vara den kortaste, höUe Styrelsen före, att noggranna under- 
sökningar i berörda hänseende borde verkställas, innan beslut om 
banans sträckning slutligen fattades. Af sådan anledning sade sig^ 
Styrelsen ock ämna hos Kungl. Maj:t göra framställning att få 
under år 1907 definitivt undersöka en alternativ sträckning från 
någon punkt strax söder om Ångermanälfven till lämplig anknyt- 
ningspunkt med linjen norr om Dalasjö, hvilken alternativa linje 
Styrelsen tänkt sig skola framdragas till Volgsjöns östra ända,, 
hvarigenom trafikförbindelse skulle erhållas med samma sjö, och 
sådan förbindelse i framtiden äfven skulle kunna ifrågasättas jäm- 
väl med Malgomajsjön efter eventuell slussbyggnad mellan sist- 
nämnda sjö och Volgsjön. 

För inlandsbanans sträckning norr om Ulriksfors hade af före- 
ståndaren för Styrelsens statistiska kontor ifrågasatts en östligare 
linje än den, som undersökts, och skulle den sålunda föreslagna 
linjen framdragas förbi Bodumsjön, hvilken vore en lämplig upp- 
samlingsbassäng för det virke, som flottades i åtskilliga till den- 
samma rinnande vattendrag, hvilka den definitivt undersökta linjen 
korsade något högre upp på skilda ställen. 

Ehuru Styrelsen funne sålunda anfördt skäl för banans fram- 
dragande till Bodumsjön ur skogshandteringens synpunkt beaktans- 
värdt, syntes det Styrelsen dock, som om linjens sträckning norr 
om Ulriksfors, genom hvilken linjen dels omedelbart berörde den 
stora Flåsjön, vid hvars stränder goda kalkbrott funnes, och å hvilken 
ångbåtstrafik ägde rum, dels ock framginge i närheten af Tåsjön^ 
som äfvenledes erbjöde goda sjökommunikationer, skulle hafva 
sådana företräden framför den ifrågasatta östligare sträckningen 
förbi Bodumsjön, att Styrelsen icke funne sig böra för det då- 
varande förorda undersökning af denna sträckning, allra helst större 
delen af det virke, som lämpligen skulle kunna upptagas ur Bo- 
dumsjön, äfven torde kunna uppsamlas vid de platser, där den 
definitivt undersökta linjen korsade till Bodumsjön framrinnande 
vattendrag. 

Beträffande sträckningen Dalasjö — Kasker skulle denna få en 
längd af 188.8 kilometer, och hade kostnaden upptagits till 16,768,000 
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kronor, därvid förutsattes, att banan skulle förses med räler af 34 
kilograms vikt per meter. 

Hvad slutligen anginge sträckningen Kasker — statsbanan Luleå 
—Riksgränsen, för hvilken två alternativ uppstakats, nämligen till 
Jjina älfs hållplats och till Gellivare, hade den förra sträckningen 
med en längd af 259.1 kilometer beräknats kosta 20,803,000 kronor, 
under det att den senare sträckningen, hvars längd skulle blifva 
266.2 kilometer, beräknats draga en anläggningskostnad af 20,907,000 
kronor, allt med räler af 34 kilograms vikt per meter. 

I fråga om sistberörda två sträckningar påpekade Styrelsen, att 
Styrelsen om dem utlåtit sig i skrifvelser den 14 december 1905 och 
den 31 juli 1906 — återgifna i respektive kap. XII och XIV — och 
ansåge sig Styrelsen böra erinra allenast, att Styrelsen — som uti den 
förra skrifvelsen framhållit, att, därest inlandsbanans anslutning till 
statsbanan Gellivare — Riksgränsen skulle ske vid Gellivare station 
och icke vid Lina älfs hållplats, en icke oväsentlig vägförlängning 
skulle uppstå vid transport söderut af Kirunamalm — uti sistnämnda 
skrifvelse erinrat att, då den möjligheten icke vore utesluten, att i 
en framtid jämförelsevis obetydliga mängder malm skulle komma 
att forslas från Kiruna till sydligare delar af landet, men däremot 
större kvantiteter från Gellivare, de ifrågasatta sträckningarna till 
Lina älfs hållplats och Gellivare borde så väljas, att möjlighet 
funnes att framdeles med en jämförelsevis kort bilinje förena inlands- 
banan med den af berörda anslutningspunkter, till hvilken inlands- 
banan icke blifvit förut framdragen, en synpunkt, som ock beaktats 
vid de verkställda definitiva undersökningarna till Gellivare och 
Lina älfs hållplats. 

Då det, enligt hvad af de dittills utförda ekonomiska utred- 
ningarna syntes framgå, vore ovisst, om malmtransport i större 
skala från de lappländska malmfälten till sydligare delar af landet 
kunde förväntas på grund af de med de långa afstånden förenade 
stora kostnader, funne sig Styrelsen böra i högre grad, än Styrelsen 
förut tänkt sig, taga hänsyn till den fördel, som, beträfifande linjen 
Kasker — Gellivare, låge däruti, att inlandsbanan kunde ansluta sig 
till statsbanan Gellivare — Riksgränsen vid en punkt, där en stor 
station och ett ordnadt samhälle redan funnes; och ansåge sig 
Styrelsen af sådan anledning böra förorda Gellivare framför Lina 
älfs hållplats såsom inlandsbanans anknytningspunkt å berörda 
statsbana. 

Sammanställdes så längder och kostnader för olika delar af 
inlandsbanan längs de sträckningar, som, bland dittills definitivt 
undersökta, ofvan af Styrelsen förordats, erhölles följande resultat: 
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Lflngd. I Kostnad kronor. 



Kilo 



meter. Summa. ' y^^Zu>,_ 

Delen bohuslätiska kusten —nordvästra 
stambcman. 

Ellös-Hogstorp-Smedberg-Gesäter-Ed-Billingsfors. 128.8 16,032,000 137,732 
(I längden 128.b kilometer ingå 12.4 kilometer å fär- 
diga banan mellan Hogstorp och Smedberg, hvilka 
icke medtagits vid uträkning af kostnaden.) 

Kragenfts (Risö.Raflö)~Gesater— Ed— Billingsfors 93.4 11,923,000 127,651 

Bill i ngs fors — Lelångens strand — Silbodal — Koppom— 

Ottebol 109.6 13,422,000 122,472 



Delen nordvästra stambanan enskilda handelen 
Brinibodarne -Malung Limedsforsen, 

Ottebol— Torsby-Ullerbyn-Rya fllbodar-Malung \ 198.1 20,024,000 101,063 



Delen enskilda handelen Brinibodarne Malung 
Limedsforsefi -Sveg. 

Malung-Orsa Norra-Sveg 217.4 19,829,000 91.210 

(Kostnaderna Aro approximativa beträffande delen 
Orsa Norra— Sveg.) 



Delen Sveg—tvärhanan genom Jämtland, 
Sveg -Svensta vik -Brunflo 161.3 13,842,000 85,815 

Delen tvärhafian genom Jämtland— Ströms vaUud<U. 

Brunflo — Östersund — Litsnäset— Gulästjäm - Ulriksfors 133.2 10,918,0(X) 92,156 

(I längden 133.2 kilometer ingå 14.7 kilometer å fär- 
diga banan mellan Brunflo och Östersund, hvilka icke 
medtagits vid uträkning af kostnaden.) | 



Delen Ströms vaitudal— Ånger manälf ven. 
Ulriksfors —Dalasjö j 24.( 



13,139,(K)0 I 105,305 



Deleti Anger manäJf ven— Skéllef te ulf. 
Dalasjö -Kasker 188.» I 16,768,000 88,791 
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i ! 



I Lfiiigd. Kostnad kronor. 

! Kilo. --- 

i ""'"^- Summa. ; ^^0^^^. 



, Delen Skellefte tUf— statsbanan Luleå-Riks- 1 

I gränsen. 

Kasker-Gellivare 266.2 2(),9()7.000 

eller sammanlagdt: 

Linjen Ellös-^Qellivare h^^^^^ j 144,881,000 

Linjen KragenOs {BisöRaftöi-GéUivare 1.492.9 | 140,772,000 

t 
och i runda tal: 

Linjen Ellos -Gellivare U>28.o i 145,000,000 

Linjen KragenOs {BisöBaftöj—GélUvare 1 »493.0 141 ,000,000 

I uppgifna kostnader ingå icke ofvan omförmalda 

strfickor Hogstorp— Smedberg och Brunflo— Östersund, 

hvilka utgOras af ftrdiga bandolar. 



78,527 



96,510 



t 



KAP. XIX. 

Järnvägsstyrelsens undersökning beträffande tillgodoseendet af Bohus- 
läns, Dalslands, Värmlands, Kopparbergs oeh Jämtlands läns 
kommunikationsbehof genom anläggande af bibanor. 



Uti sin skrif velse af dea 13 mars 1907 öfvergår Järnvägs- 
styrelsen sedan till frågan om anläggning af vissa bibanor. 

Till de arbeten rörande inlandsbanan, om hvilkas verkställande 
Kungl. Majrt den 5 oktober 1906 förordnat, hörde nämligen jämväl 
undersökning af frågan, huruvida för de västra delarna af Värm- 
lands, Kopparbergs och Jämtlands län behofvet af kommunikationer 
kunde tillgodoses genom anläggning af bibanor. 

Hvad detta uppdrag beträffade, hade StjTelsen föreställt sig, att 
med detsamma afsetts att utreda dels arten och omfånget af den 
varuomsättning, som för de västra delarna af nämnda län skulle 
genom järnvägsförbindelser möjliggöras, dels hvilka sådana förbin- 
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delser skulle bäst fylla de kraf, som näringslifvets utveckling i al- 
seende på jordbruk, bergsbruk och skogshandtering jämte därmed 
sammanhängande industri ställde på desamma, dels slutligen huru 
gränstrakternas förbindande med det befintliga järnvägsnätet medelst 
bibanor skulle i ekonomiskt afseende ställa sig i förhållande till en 
längdbanas anläggande genom samma trakter. 

Då likväl den korta tiden dittills icke medgifvit verkställande 
af så omfattande utredning, hade Styrelsen måst inskränka sig till 
att förslagsvis angifva de linjer, som syntes Styrelsen vara i första 
hand erforderliga för att på ett för den lokala trafiken tillfreds- 
ställande sätt afhjälpa den brist på kommunikationer, som före- 
funnes uti ifrågavarande trakter, genom att sätta dessa trakter i 
järnvägsförbindelse med befintliga banor. 

Därjämte hade Styrelsen ansett sig böra äfven ifrågasätta bi- 
banor i vissa trakter af Bohuslän och Dalsland, hvarest undersök- 
ningar för en inlandsbanas framdragande blifvit verkställda, enär 
äfven i dessa trakter behof af förbättrade kommunikationer före- 
funnes, hvilket genom anläggande af bibanor borde tillgodoses, för 
den händelse en inlandsbana därstädes icke komme till utförande. 
De bibanor, som Styrelsen sålunda ifrågasatt i Bohuslän och Dals- 
land samt i Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län, funnes an- 
gifna å en Styrelsens skrifvelse bilagd karta. *) 

Styrelsen hade tillika med ledning af dels de erfarenheter, 
hvilka Styrelsen vid de dittills för inlandsbanan verkställda under- 
sökningarna inhämtat beträffande terräng- och andra förhållanden 
i de trakter, som skulle beröras af bibanorna i fråga, dels ock de 
anläggningskostnader, som under senare år utförda eller planerade 
banbyggnader förorsakat eller beräknats medföra, låtit upprätta 
approximativa kostnadsberäkningar för af Styrelsen sålunda ifråga- 
ställda bibanor, och hade Styrelsen i sin skrifvelse upptagit dels en 
förteckning öfver sagda bibanor, jämväl angifvande för desamma 
approximativt beräknade längder och kostnader, dels en tablå, ut- 
visande approximativa kostnaderna för ett system af bibanor till be- 
fintliga järnvägar söder om Sveg, jämfördt med andra bansystem, 
i hvilka en inlandsbana blifvit kombinerad med vissa i allt fall äfven 
erforderliga bibanor, och hvilka bansystem funnes utmärkta å 
Styrelsens skrifvelse bilagda kartor. **) 



*) Återgifves icke här. - 
**) Återgifvas icke här. 
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Förteckning öfver ifrdgaställda bibanor^ jämväl upptagande för de- 
samma approximativt beräknade längder och kostnader. 



N:i 



Bibanor. 



I Spår- lAngå. 
i ^'^^' ! KUo. 



Kostnad. 
I Meter, meter. Kronor. Kronor. 



Mellan bohusläfiska kusten och nord- 
västra stambanan. 



39 
40 



0.8l»l 
0.891 



42 



48 



Lysekil —Smedberg 

Smedberg Munkedals brnk- Krokstad Ed 
Bengtsfors — Silbodal— Koppom— Sul vik— , 

Arvika i 0.891 

41a Åmål- Gillberga—Glafva- Arvika | 0.891 

eller alternativt 
41 b Åmål— Gillberga-Glafva— Arvika < l.*35 

Mellan nordvästra stambanan och en- 
skilda bandelen Brintbodame— 
Malung— Limedsforsen. 

Arvika — väster om Ky mm en— Gräsmark— 

Sunne i 0.891 

Sunne— Stor Jangen— Myra hållplats å I 

Nordmark Klarälfvens järnväg 0.891 

44 Kil— Sunne- Olebyn—Vägsjöfors—Hvit- i 

sand I l.*8i> 

46 Olebyn—Torsby- Östmark I 1.^35 

46 Edebäck - Dalby -Vingängsjön ' 0.891 

Mellan enskilda bandelen Brintbodarne 
^Malung - Limedsforsen och Sveg. 

47 Limedsforsen— Transtrand—Sänia ! 1.435 

48 Sveg— Lilllierrdal ! 1.135 | 

i 

Mellan Sveg och tvärbatian genom ; 

Jämtlamd. 



37 1,801,000 

69 > 3,307,000 

93 6,211,000 

(96')' (5,480,000*) 

96 6,770,000 



18,089,000 



94 * 5,023,000 

I 
40 I 2,108,000 



I 



49 Svenstavik— Mattmar 



1.435 



Mellan tvärbanan genom Jämtland 
och Ströms vatt%^daL 



I 



50 Hammerdalssjön— Hotagen 1 1.43.> 

•) Ingår icke i utforssumman. 



112 
29 
86 



103 
32 



75 



42 



7,201,600 
2,002,000 
4,425,000 20,759,600 



6,932,000 
2,117,0(K) 



9,049,000 



5,132.000 



2,488.000 



Summa — 



898 



55,617,600 
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Tablå öfver approximativa kostnader för ett system af bibanor till 
befintliga järnvägar söder om Sveg^ jämfördt med andra bansystem^ 
i hvilka en inlandsbana blifvit kombinerad med vissa bibanor. 



, Längd. 

Kilo- 
meter. 

System med bibanor. 

Bibanorna n:r 38, 39, 40, 42, 43. 44, 45, 46, 47 och 48 685 

Komplettering af befintliga järnvägarna 

Orsa-Sveg 123 

Kristinehamn - Mora— Mora Noret-Orsa å 25,000, 
kronor per kilometer | 236 

Summa | 1,044 

Kombineradt system med inlandsbana och 
vissa bibanor, 
a, 
Inlandsban an: 

Ellfts— Hogslorp, Smedberg— Gesäter - Ed— Billings- 
fors-Silbodal Koppom Ottebol-Torsby -Utterbyn 
Vägsjöfors— Norra Ny— Rya föbodar Malung Ven- 
jan— Orsa 534 

Komplettering af Orsa— Svegbanan 123 

Bibanor: 

Kil— Sunne— Olebyn 85 

Olebyn—Torsby— Östmark 29 

Ljusnästorp— Dalby— Vingängsjön 33 

Limedsforsen — Transtrand - Särna 103 

Sveg— Lillherrdal > 32 

Summa ! 939 

eller med afdrag för EIlös— Hogstorp 904 , 

ö. I 

Inlandsbanan: 

Smedberg (å längdbanan genom Bohuslän)— Gesäter— 
Ed Billingsfors Silbodal Koppom Ottebol Torsby 
—Utterbyn— Vägsjöfors— Norra Ny— Rya ftbodar— 
Limedsforsen —Transtrand — SärnasjOn — Sveg 567 

Bibanor: 

Kil— Sunne — Olebyn 85 

Olebyn -Torsby -Östmark 29 

Ljusnästorp— Dalby — Vingängssjön 33 

Summa 714 



Kostnad. 
Kronor. Kronor. 



41,127,600 

3.038,650 
5,900,000 



50,066,250 ■ 50,066,250 



59,507,000 
3,088,650 

5,465,500 
2,002,000 
2,137,000 
6,932,0(X) 
2,117,000 



81,199^50^ 81,199,150 



74,851,150 



57,405,000 

5,465,500 
2,002,(XK) 
2,137,000 



67,00 9,500 , 67,009.500 
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Styrelsen hade vid ofvan omtalade beräkningar utgått från den 
förutsättning, att för bibanorna skulle tillämpas ett billigare bygg- 
nadssätt, än som beträffande en för genomfartstratik afsedd inlands- 
bana kunde anses lämpligt, och hade således för samtliga bibanor 
förutsatts en maximilutning af 16 : 1000 samt en minsta kurvradie 
af, beträffande de normalspåriga banorna, 300 meter och, vidkom- 
mande de smalspåriga, 200 meter. 

Vidare hade Styrelsen funnit lämpligt, att, vid jämförelse mellan 
anläggningskostnaderna för ofvan anförda båda system, till kost- 
naderna för bibanesystemet lägga kostnaderna Jör vissa redan befint- 
liga banors mellan bohuslänska kusten och Sveg eventuella kom- 
plettering, på det att dessa banor såsom fortsättning af inlandsbanan 
norr om Sveg måtte lämpa sig för såväl tung som snabb trafik. 

Påtagligt vore, yttrade Styrelsen, att den såhinda framställda 
jämförelsen mellan anläggningskostnaderna för de båda olika syste- 
men icke ensam kunde läggas till grund för ett bedömande af det 
ena systemets fördelar eller olägenheter, jämförda med det andras, 
enär, såsom Styrelsen ofvan framhållit, för sådant ändamål erfor- 
drades äfven omfattande utredningar af ekonomisk art. 

Beträffande de ifrågaställda bibanorna anförde Styrelsen ytter- 
ligare följande. 

Linjerna Lysekil — Smedberg och Smedberg — Munkedals bruk — 
Krokstad — Ed skulle genomlöpa jämförelsevas tätt bebyggda trakter, 
isynnerhet inom den så kallade Sörbygden, hvarjämte de borde 
blifva en tillfredsställande utfartsled till kusten från Stora Le och 
Foxens vidsträckta sjöområden. Genom den förra af nämnda linjer 
skulle dessutom Lysekil sättas i förbindelse med längdbanan genom 
Bohuslän. 

Enär linjerna ifråga skulle framgå delvis genom svår terräng, 
hvarest kostnaderna för normalspåriga banor blefve mycket afse- 
värda, hade Styrelsen tänkt sig dessa linjer byggda för en spårvidd 
af 0.891 meter, hvarigenom anläggningskostnaderna skulle väsentligt 
nedbringas. 

Linjen Bengtsfors — Silbodal — Koppom — Sulvik — Arvika Jifsågo 
att för de folkrika trakterna omkring Silbodal, Karlauda, Järnskog 
och Koppoms bruk bereda spårförbindelse dels med Uddevalla — 
Lelångens järnväg och genom denna med Uddevalla, dels med 
nordvästra stambanan och Ar\'ika köping samt därstädes jämväl 
med farleden genom Glafsfjorden och Säftie kanal till Vänern. Enär 
denna linje skulle komma att utgöra en fortsättning af Uddevalla — 
Lelångens järnväg och delvis framgå genom trakter med mycket 
svåra terrängförhållanden, syntes den böra byggas för 0.891 meters 
spårvidd eller samma, som förefunnes å nyssnämnda järnväg till 
I ^ddevalla. 
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Linjen Åmål — Gillberga — Glafva — Arvika skulle onekligen blifva 
till stort gagn för de jämförelsevis tätt bebyggda trakterna vid 
Långserud och Gillberga samt för orterna på Glafsfj ordens västra 
sida, där icke obetydlig industriell verksamhet vore rådande, trots 
det att orterna saknade kommunikationer under flera månader af 
året, då sjöfarten på Säffle kanal vore stängd. Denna linje, hvilken 
liksom den närmast förut omtalade berörde de stora fabrikerna vid 
Jösseforsen, skulle sätta ifrågavarande trakter i förbindelse med 
dels nordvästra stambanan och Arvika, dels Bergslagernas järnväg 
vid Åmål samt därs^arande goda hamn vid Vänern. Ehuruväl för 
tämligen lång tid framåt en smalspårig järnväg i dessa trakter 
skulle vara till fyllest, syntes det dock Styrelsen, att, med hänsyn 
till den på det hela taget lätta teiTäng, banan skulle genomlöpa, 
densamma borde byggas normalspårig, enär dels anläggningskost- 
naden för en sådan bana blefve jämförelsevis obetydligt högre än 
för en smalspårig, dels ock banan komme att utgöra en kortare 
förbindelseled mellan punkter å två normalspåriga banor. 

Genom en bibana Ar\dka — västra ändan af Kymmen — Gräs- 
mark — Sunne skulle de på kommunikationer vanlottade trakterna 
omkring Gunnarskogs k^rrka, Tvärud, Treskog, Kymmen och Gräs- 
mark få järnvägsförbindelse dels med nordvästra stambanan vid 
Ar\nka och farleden å Glafsfjorden, dels vid Sunne med Fryken- 
sjöarna äfvensom med en eventuellt anlagd järnväg mellan Kil ocli 
Torsby. Då trafiken å bibanan för längre tid framåt icke torde 
blifva större, än att dess behof kunde fullt tillfredsställas med en 
smalspårig bana, och terrängen flerstädes vore og}^nnsam, ansåge 
Styrelsen en spårvidd af 0.891 meter vara för nu ifrågavarande 
bibana lämplig. 

Den af St\Telsen ifrågaställda linjen Sunne — Stor Jangen — 
Myra skulle förbinda nu afhandlade smalspåriga järnvägssystem i 
Bohuslän, Dalsland och västra Värmland med de smalspåriga ba- 
norna i mellersta Värmland och således vid Karlstad äfven direkt 
med Vänern. Åfven ifrågavarande linje l)orde således gifvetvns 
byggas smalspårig. 

Linjerna Kil — Sunne — Olebyn — Vägsjöfors — Hvitsand samt Ole- 
byn — Torsby — Ostmark skulle bereda förbindelse mellan järnvägs- 
knuten vid Kil och trakterna omkring Frs^kensjöarna och Ostmark 
äfvensom de folkrika orterna längs l^jusnans dalgång upp till Hvit- 
sand. J]när den terräng, banorna tänktes genomlöpa, i allmänhet 
vore för järnvägsanläggning lämplig, och den trafik, de vore af- 
sedda att förmedla, inom icke aflägsen framtid torde kunna väntas 
blifva tämligen betydande, borde dessa banor enligt Styrelsens för- 
menande byggas för normal spårvidd. 
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Det i de mellersta och öfre delarna af Klarälfvens dalgåag före- 
lintliga behofvet af kommunikationer syntes på ett tillfredsställande 
sätt kunna betjänas genom en bana Edebäck — Dalby — Vingängsjön, 
hvilken bana enligt Styrelsens mening borde byggas för 0.8 91 
meters spårvidd, enär den skulle utgöra fortsättning på det i mel- 
lersta Värmland befintliga järnvägsnätet med enahanda spårvidd, 
hvarjämte någon större trafik, som kräfde bana för större spårvidd, 
icke torde vara att förvänta under lång tid framåt. 

Jämväl i Väster- och delvis äfven i Öster-Dalälfvens dalgångar 
funne Styrelsen banor vara erforderliga. Under det att emellertid 
befolkningen och den odlingsbara jorden i den förra vore tämligen 
jämnt fördelad, småningom aftagande uppåt älfven, vore däremot 
den del af Öster-Dalälfvens dalgång, som låge mellan Åsens kapel) 
och Särnasjön, så godt som obebodd samt i saknad af större odlings- 
möjligheter. Omkring Särnasjön däremot funnes tätt befolkad bygd 
samt goda förutsättningar för odling äfvensom för sågverksrörelse 
och annan på skogsprodukter grundad industri, enär virke från de 
stora skogsområdena ofvanför Särnasjön i Särna socken under första året 
efter af verkningen i regel kunde flottas endast till nyssnämnda sjö och 
således måste kvarligga till följande året, hvilket medförde så stora 
olägenheter, att det med all sannolikhet skulle befinnas fördelaktigt att 
förarbeta åtminstone en afsevärd del af skogsprodukterna redan vid 
Särnasjön och därifrån sända dem med järnväg till afsättningsorterna. 

Det syntes StATelsen därför, att, för den händelse en inlands- 
l)ana genom dessa trakter icke skulle komma till stånd — hvilken 
bana emellertid där bättre än bibanor torde tillgodose behofvet af 
kommunikationer — en bibana borde dragas från Limedsforsens 
station längs Väster-Dalälfven, förbi Transtrand samt vidare därifrån 
till Särna vid Öster-Dalälfven, hvilken bana borde gifvas samma 
spårvidd — 1.435 meter — som förefunnes å bandelen Brintbodarne 
— Malung — Limedsforsen, till hvilken den nu afhandlade bibanan 
blefve en fortsättning. 

För beredande af kommunikationer för den i trakten af Lill- 
herrdal boende befolkningen hade Styrelsen förutsatt en normalspårig 
bibana från Sveg, ehuruväl behofvet af en sådan bana under när- 
maste framtiden torde vara mindre framträdande. 

Slutligen hade Styrelsen tänkt sig, att, äfven om en inlands- 
bana med sträckning öster om Storsjön komme till stånd — hvilken 
sträckning Styrelsen på anförda skäl i denna skrifvelse förordat — 
bibanor likvisst skulle erfordras för att tillmötesgå krafvet på för- 
bättrade kommunikationer i vissa trakter, dels väster om Storsjön, 
dels norr om samma sjö, och hade Stvrelsen således förutsatt banor 
såväl mellan Svenstavik och Mattmar som mellan Hammerdalssjön 
och sjön Hotagen. 

23 
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Båda banorna skulle genomlöpa synnerligen bördiga trakter^ 
som dels redan vore uppodlade, dels erbjöde mycket goda tillfallen 
till odling och delvis äfven till industriell verksamhet, hvarjämte 
den senare banan skulle blifva föreningslänk mellan Hotagens stora 
sjösystem och inlandsbanan. Ifrågavarande två bibanor, som enligt 
Styrelsens förmenande skulle på tillfredsställande sätt fylla kom- 
munikationsbehofvet i de trakter, de genomlöpte, borde byggas med 
normal spårvidd. 

8t\rrelsen anmärkte därefter i sin skrifvelse den 13 mars 1907, 
att de i det föregående omförmälda kostnadsberäkningar afsett banor 
för ångdrift. Skulle det emellertid anses böra verkställas fullständiga 
utredningar beträffande lämpligheten af sådant bibanesystem, som 
det ofvan angifna, syntes det St>Telsen, att därvid jämväl borde 
göras utredning i fråga om användning af elektrisk drift å ett större 
eller mindre antal af dessa bibanor, hvilka i allmänhet framginge 
genom trakter, som vore rika på vattenfall, och å hvilka banor 
trafikbehofvet ofta torde kunna bättre tillgodoses genom anordnande 
af flera lättare tåg än af ett färre antal sådana af större tyngd. 
Styrelsen höUe icke för otroligt, att det vid eventuell sådan utred-' 
ning skulle befinnas möjligt och lämpligt, åtminstone beträff^ande 
vissa af berörda bibanor, att bygga dem efter ännu billigare system 
än ofvan angifna, hvarigenom banornas anläggningskostnad skulle 
kunna icke oväsentligt nedbringas. 



KAP, XX. 

Under åren 1906 och 1907 gjorda framställningar från enskilda 

angående inlandsbanans sträckning samt Järnvägsstyrelsens 

däröfver afgifha utlåtande 1 dess skrifvelse till Kungl. 

Maj:t den 18 mars 1907. 

Intresset för inlandsbanans sträckning hade alltjämt uppehållits 
inom de trakter, genom hvilka banan kunde tänkas dragen; och 
under åren 1906 och 1907 hade från olika orter till Kungl. Majrt 
inkommit framstälhiingar i ärendet, åsyftande att på bästa sätt få 
(le särskilda orternas kommunikationskraf tillgodosedda. Då Järn- 
vägsstyrelsen, till hvilken samtliga dessa framställningar remitterades, 
i sitt öfver desamma afgifna utlåtande upptager de viktigaste syn- 
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punkter, som i dem framhållits, återgifves här endaBt i korthet inne- 
hållet i de till Kimgl. Maj:t ingifna skrifterna. 

Med anledning af en till Göteborgs och Bohns läns landsting FramstÄii- 
år 1906 inkommen motion af vice konsuln W. T. Lundgren och ^^J^^ 
konsularagenten J. H. Sylvander, däruti framhållits nödvändigheten och Boht^s 
af den svenska gränsbefolkningens frigörelse i ekonomiskt hänseende iftns lands- 
från norska affärsförbindelser, ingaf landstinget den 10 oktober "^' 

1906 en ansökan till Kungl. Maj:t, att inlandsbanans sydligare del 
måtte ledas genom Dalarnes, Värmlands och Dalslands gränstrakter 
ut till lämplig punkt på statsbanan genom Bohuslän. 

Uti särskilda till Kungl. Maj:t den 21 november 1906 ingifna Framstaii- 
och af statistiska uppgifter åtföljda skrifter hafva ett flertal kom- ^o^^er 
muner och enskilda personer inom Göteborgs och Bohus, Alfsborgs, och enskilda 
Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län hos Kungl. Maj:t på- . P®™?!J)f/ 

^ A r . n 1 11 o 1 •• 1 1 inom iTÖte- 

j)ekat den stora nationella betydelsen ai en svensk gransbana och borgs och 
gTänstrakternas oafvisliga behof att fastare knytas samman sins- ^°*^"j^jj'"' ^*' 
emellan och med det öfriga riket samt på grund däraf hemställt, 
att inlandsbanan söder om Östersund till Torsby måtte dragas så 
långt västerut som möjligt, samt att banan från Torsby till väster- 
hafvet måtte i hufvudsak följa det så kallade Winellska förslaget. 

Uti åtta likalydande skrifvelser, som till Kungl. Maj: t inkommo Franistäii- 
den 4 december 1906, anhöUo förre ledamoten af Riksdagens Andra ^^g ^^^ ^• 
Kammare k\Tkoherden L. Dahlstedt jämte andra i Vilhelmina socken n* i viihe™ 
boende personer, att, enär man icke kände sig tillfredsställd med de ^^^^^ socken. 
företagna undersökningarne beträffande lämpligaste sträckningen för 
inlandsbanan inom nämnda socken, Kungl. Maj:t måtte vidtaga åtgärder 
för ny undersökning för inlandsbanans sträckning genom socknen, så 
att banan komme att gå öfver Ångermanälfven vid den s. k. Storholmen, 
strax ofvanför Volgsjön, och sålunda tangera Malgomajsjön, äfven- 
som framdragas intill Vojmsjön med dessa sjöars omkring 12 å 14 
mil upp mot fjällregionerna gående vattensystem. 

I motsats mot till hvad i dessa sistnämnda skrifvelser framhållits Framstau- 
hafva S. Selin m. fl. likaledes i Vilhelmina socken boende personer i g^^^gfjin^^ 
skrifvelse till Kungl. Maj: t den 24 december 1906 framhållit, huru- n. i Viihei- 
som de redan undersökta linjerna vore för inlandsbanan de lämpli- ^^"^^ socken, 
gaste, och därför hemställt, att nyssnämnda ansökan från k\rrko- 
herden L. Dahlstedt m. fl. måtte af Kungl. Maj:t lämnas utan 
afseende. 

På uppdrag af åtskilliga landtbrukare i Hammerdals socken Franistäii- 
har N. J. GaveUus med flera den 12 december 1906 hos Kungl. ^^^ ^^^^^ 
Maj: t hemställt om sådan ändring i planen för inlandsbanans fram- lius m. fi. 
dragande mellan Handog i Lits socken 0(*h Mo by i Hammerdals l^^^^^^^l'^ 
socken, att banan måtte blifva förlagd öster om Trekilen, samt att 
undersökning af den sålunda ifrågasatta linjen matte verkställas. 
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Framställ- 
ning af Sor- 
sele .sockens 
kommunal- 
stämma. 



Järnvägssty- 
relsens ut- 
Ifttnnde. 



Genom ordföranden i Dorotea sockens kommunalstämma O. 
Lindblom har till Kungl. Maj:t insändts utdrag af ett kommunal- 
stämmoprotokoll, hållet den 22 december 1906, däruti betonats 
önskvärdheten af, att den genom Norrland gående delen af inlands- 
banan måtte byggas före den södra delen, samt att ingen ändring 
måtte äga rum i den år 1905 stakade järnvägslinjen från Tåsjö 
socken genom Dorotea till Dalasjö by i Vilhelmina socken. 

Uti skrifvelse den 17 januari 1907 hafva handlanden J. E. 
Sjöberg, inspektören N. F. Holmberg, jägmästaren E. R. Kellberg 
och faktorn A. G. Jönsson, enligt uppdrag af Stensele socknemän 
å kommunalstämma den 26 december 1906, anhållit, att norra delen 
af inlandsbanan eller delen mellan Sveg och Gellivare först måtte 

byggas. 

A kommunalstämmor med Alanäs socken den 26 och med Tåsjö 
socken den 30 december 1906 uppdrogs åt disponenten C. Kjellberg 
att hos Kungl. Maj:t framföra socknarnas önskningar i fråga om 
inlandsbanans sträckning. Med anledning däraf ingaf han en den 
11 januari 1907 dagtecknad skrift, däruti han anhöll, att den under 
år 1905 af kaptenen L. Spärr stakade järnvägslinjen från Ström 
till Dorotea måtte utan ändring fastställas, samt att den del af in- 
landsbanan, som sträckte sig norr om Östersund, måtte få byggas 
före den södra. 

Från kommitterade för Östersunds handels- och industriidkare- 
förening ingafs den 21 januari 1907 en skrift med hemställan, att 
Östersund, centrum för Jämtlands kulturella och kommersiella verk- 
samhet, måtte göras till utgångspunkt för inlandsbanan norrut. 

Styrelsen för Trollhätte kanal- och vattenverk har uti skrifvelse 
den 4 februari 1907 framhållit betydelsen af att, innan valet träffa- 
des mellan de olika sträckningar, hvilka ifrågasatts för inlandsbanans 
framdragande genom Värmland, vid banans planläggning hänsyn 
jämväl toges till den viktiga samfärdselled, Trollhätte kanal, hvilken 
nämnda StjTelse hade under sin förvaltning. 

På grund af beslut å kommunalstämma med Sorsele socken 
den 26 december 1906 ingingo kyrkoherden E. Svensson, jägmästa- 
ren V. T. D. Gaunitz och hemmansägaren G. Ohmell den 15 januari 
1907 med en anhållan, att Kungl. Maj:t — med hänsyn därtill att 
den nordligaste delen af Sverige vore i högre grad i behof af järn- 
vägar än den södra delen — måtte vidtaga sådana åtgärder, att 
inlandsbanan med det första måtte byggas, och att början därmed 
måtte göras med bandelen norr om Sveg i Härjedalen. 

Ofvaii i korthet återgifna framställningar blefvo, såsom nämnts, 
<)fverlämnade till Järnvägsstyrelsen, som i sin förut omförmälda 
skrifvelse den 13 mars 1907 afgaf utlåtande öfver desamma och 
därvid yttrade följande. 
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Hvad först beträffade framställningarna från Göteborgs och 
Bohus läns landsting samt från kommuner och enskilda i nämnda 
m. fl. län angående inlandsbanans sträckning söder om Jämtland, 
erinrade Styrelsen, dels att definitiv undersökning verkställts för 
linjer från hamnplatser vid bohuslänska kusten, öfver statsbanan 
genom Bohuslän, förbi Billingsfors, Silbodal, Koppom, Ottebol, Tors- 
by, Utterbyn, Vägsjöfors och Norra Ny till Rya fäbodar, dels ock 
att Styrelsen till definitiv undersökning förordat en linje från Rya 
fäbodar förbi Limedsforsen, Storåsen och Särnasjön till Sveg, h var- 
igenom inlandsbanan skulle genom Dalsland, Värmland och Dalarne 
längs sålunda angifna sträckning komma att framgå så långt väster- 
ut, som syntes vara lämpligt. 

Hvad däremot beträffade den del af sistnämnda framställning, 
som afsåge inlandsbanans läge i Jämtland, hade Styrelsen af skäl, 
som förut i dess skrifvelse den 13 mars 1907 framhållits, icke kunnat 
tillstyrka banans framdragande i västligare sträckning än den, som 
blifvit definitivt undersökt öster om Storsjön, förbi Svenstavik och 
Brunflo till Östersund. 

Vidkommande den af kyrkoherden L. Dahlstedt m. fl. gjorda 
framställningen funne Styrelsen följande af petitionärerna framhållna 
skäl vara beaktansvärda, nämligen: 

att, om järnvägen droges i den sträckning, som framställ- 
ningen afsåge, den skulle komma i direkt förbindelse dels med de 
i agrikulturellt hänseende utvecklingsrikaste områden i Västerbottens 
läns lappmarker, dels ock med outtömliga kalkberg, som därigenom 
skulle kunna exploateras, 

att järnvägen i Malgomajsjön och Vojmsjön under lång fram- 
tid skulle äga onaturliga bibanor» mot väster till en utsträckning 
af ända till femton mil, till stort gagn äfven för fjällbefolkningen, 
som nu vore i merkantilt hänseende beroende af Norge, samt 

att för järnvägen vid den så kallade Storholmen ofvanför Volg- 
sjön skulle finnas tillgång till ett af Norrlands mäktigaste vatten- 
fall. 

Styrelsen ansåge sig hafva anledning förmoda, att en sådan 
sträckning för inlandsbanan, som i nu ifrågavarande framställning 
afsåges, skulle dels visa sig i trafiktekniskt hänseende blifva mindre 
fördelaktig än såväl den definitivt uppstakade linjen, hvilken 
öfverginge Ångermanälfven i närheten af Råsele, som ock den linje 
förbi och intill Volgsjöns östra ända, som Styrelsen sagt sig vilja 
föreslå till definitiv undersökning på statens bekostnad, dels ock från 
skogshandteringens synpunkt blifva mindre lämplig; men funne sig 
Styrelsen, med hänsyn till det allmänna intresse, som låge däruti, 
att inlandsbanan framdroges genom trakter med god tillgång på för 
åkerbruket erforderlig kalk äfvensom med för öfrigt goda utvecklings- 
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möjligheter i jordbrukshänseende, icke böra motsätta sig, att på 
statens bekostnad under år 1907 utredningar och okulära under- 
sökningar företoges rörande lämpligheten af inlandsbanans fram- 
dragande på sätt petitionärerna föreslagit. 

Kostnaden för sådana utredningar och undersökningar skulle 
enligt approximativ beräkning belöpa sig till 1,000 kronor. 

Hvad anginge ansökningen från S. Selin m. fl., torde, yttrade 
Styrelsen, Kungl. Maj:t finna densamma vara besvarad med hvad 
Styrelsen ofvan framhållit. 

Beträffande den hemställan, som gjorts af N. J. Gavelius m. fl. 
rörande inlandsbanans framdragande i Jämtland mellan Handog 
i Lits socken och Mo by i Hammerdals socken i en sträckning öster 
om Trekilen, ansåge Styrelsen af skäl, som Styrelsen anfört för 
inlandsbanans förläggande väster om Trekilen på bandelen Handog 
— Hammerdal i stället för längs den förut öster om Trekilen okulärt 
undersökta sträckningen Handog — Halasj ön — Fyrs j ön — Hammerdal, 
att afseende icke borde fästas vid sagda hemställan. 

Vidkommande framställningarne från J. E. Sjöberg m. fl. för Sten- 
sele socknemän och från E. Svensson m. fl. för Sorsele socknemän an- 
gående byggande af viss angifven del före andra delar af inlands- 
banan, ansåge Styrelsen, att i frågans dåvarande läge något ytt- 
rande från Styrelsens sida icke vore erforderligt. 

Angående de från Dorotea och från Alanäs och Tåsjö socknar 
gjorda ansökningarne funne sig Styrelsen icke heller i detta fall böra 
göra något uttalande i hvad de afsåge den ordning, i hvilken olika 
delar af banan borde läggas under arbete. Hvad däremot vidkomme 
i dessa ansökningar framställda önskemål angående inlandsbanans 
sträckning, ansåge sig Styrelsen kunna antaga, att de afsåge endast 
de delar af banan, som fölle inom de respektive socknarna, vid 
hvilket förhållande Styrelsen erinrade, att Styrelsen förut som sin 
åsikt uttalat, att den sträckning, som blifvit definitivt undersökt 
genom berörda socknar, vore den fördelaktigaste, ehuru Styrelsen 
icke velat motsätta sig undersökning af annan västligare sträckning 
genom en del af Dorotea socken. 

Rörande den af Östersunds handels- och industriidkareförenings 
kommitterade gjorda framställning hade Styrelsen — vid det för- 
hållande, att Styrelsen förordat inlandsbanans framdragande öfver 
Östersund — icke något vidare att därvid anföra. 

Beträffande slutligen Styrelsens för TroUhätte kanal- och vatten- 
verk uttalande rörande inlandsbanans framdragande genom Värm- 
land, hade däri hufvudsakligen framhållits, 

att för godstransporten på inlandsbanan från och till de nord- 
liga trakter af landet, hvilka vore i saknad af kommunikationer, 
det vore af vikt, att banan sattes i direkt och bekväm förbindelse 
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med hamn vid Vänern och därmed äfven med Trollhätte kanal och 
hafvet samt således leddes kortaste vägen till en farled, på hvilken 
godset af naturliga skäl kunde framföras till lägre pris än på järn- 
väg, hvilket skulle blifva af ännu större betydelse, efter det att 
kanalen, såsom ansåges. sannolikt, gifvits större dimensioner än de 
dåvarande, 

att inlandsbanans anknytning till V-^änerns hamn vore af stor 
ekonomisk betydelse icke endast för banan själf och de orter, den 
genomlöpte, utan äfven for staten såsom ägare af Trollhätte kanal, 

att Dalslands och Värmlands gränstrakters berättigade kraf på 
kommunikationer skulle bättre tillgodoses genom flera smärre banor, 
dragna från nordväst till sydost, än genom en inlandsbana, 

att därigenom anordnande af en hy dyrbar hamn vid västkusten 
icke skulle blifva behöfligt, samt slutligen 

att under den tid af 3 till 4 månader af året, då \^änern och 
Trollhätte kanal vore stängda af is, godset kunde befordras på redan 
befintliga banor till eller från Göteborg och Uddevalla. 

Med anledning af Styrelsens för Trollhätte kanal- och vatten- 
verk sålunda gjorda uttalande ansåge sig Järnvägsstyrelsen endast 
böra anföra, att det syntes Järnvägsstyrelsen sannolikt, att, för den 
händelse Trollhätte kanal och hamnar vid Vänern gjordes tillgäng- 
liga för afsevärdt större fartyg, än som då kunde trafikera dessa, 
en icke oväsentlig del af den transport, som eljest skulle förmedlas 
af inlandsbanan mellan bohuslänska kusten och trakter i mellersta 
och nordliga Sverige, komme att under den tid af året, då ifråga- 
varande kommunikationsled icke vore stängd af is, söka sig väg 
genom Trollhätte kanal öfver Vänerns hamnar på grund af de 
billigare transportkostnader, en sådan kommunikationsled borde kunna 
erbjuda. 



KAP. XXI. 

Utredningrar angående och förslag till anläggande af en statsbana från 
Östersund till Ströms vattudal (Ulpiksfors). 

Järnvägsstyrelsens ofvan i de föregående kapitlen återgifna skrif- Kungi. Maj:t 
velse den 13 mars 1907 föredrogs inför KungL Maj:t den 22 i ^eäikivrför. 
jsamma månad, därvid KungL Maj:t anbefallde Styrelsen att skynd- aiag för 
samt inkomma med definitivt förslag jämte kostnadsberäkningar ^5*^^^^^^!^ 
beträffande inlandsbanans sträckning mellan Östersund och Ulriks- uiriksfory. 
förs. 
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jflmvägssty- Till åtlydnad däraf inkom Jämvägsstyreleen den 30 mars 1907 

^^^^^ens ut- ^Q^ utlåtande i ärendet och öfverlämnade därvid plan- och profil- 
ritningar jämte tillhörande kostnadsförslag*) för den ifrågasatta stats- 
banan mellan Östersund och Ströms vattudal (Ulriksfors), I detta 
utlåtande erinrade St}a:elsen, att Stjrelsen i sin skrifvelse den IS 
mars 1907 uttalat sig i fråga om de olika sträckningarnas genom 
Jämtland fördelar och olägenheter samt därvid på angifna skäl 
förordat en linje från Svenstavik öfver Brunflo och Östersund till 
Ulriksfors i Ströms vattudal. Styrelsen erinrade vidare, att af den 
beskrifning, som därvid lämnats öfver dels linjen från Brunflo station 
å tvärbanan genom Jämtland förbi Kyrkas, Handog, Gulåstjärn, 
Munkflohögen, Sikås och Gårflon tiU Ulriksfors, dels ock linjen från 
Östersund förbi Litsnäset, Lit, Häggenås och Norderåsen till Gulås- 
tjäm å nyssberörda linje, framginge, att linjen mellan Östersund och 
Ulriksfors löpte från Östersund väster och norr om Granbo till Indals- 
älfven, som korsades i närheten af Litsnäset, och fortsatte öfver 
Långan förbi Lits kyrka till Hårkån, som öfverginges nära dess 
utlopp. Därifrån löpte linjen väster om Häggenås kvrka och Nor- 
deråsen samt vidare öster om Gulåstjäm förbi Munkflohögen längs 
Fyran till närheten af Sikås by, korsade Sikåsån strax ofvanför 
dennas inflöde i Hammerdalssjön samt fortsatte förbi Gårflon och 
Losjön öster om RussQärden till Ulriksfors, beläget vid Faxälfvens 
utlopp ur Strömsvattnet. — Längden å denna linje vore 118,472 
meter. 

I detta sammanhang omnämnde Styrelsen, att, då inlandsbanan 
torde komma att beröra Östersund och banan i sträckningen öfver 
Lockne, Brunflo och Östersund till Ulriksfors skulle blifva 10.4 kilo- 
meter längre, än om för densamma valdes sträckningen öfver Kyrkas^ 
Styrelsen, som haft anledning antaga, att banans anläggande i en 
genare sträckning från Hackas förbi Sunne kyrka öfver det så 
kallade Vallsundet och Frösön till Östersund med anledning af det 
stora vattendjupet och den afsevärda bredden af sagda sund skulle 
erbjuda betydande svårigheter och kostnader, likväl ansett skäl före- 
ligga att genom okulär undersökning få utrönt möjligheterna af en 
sådan genare sträckning. 

Af den undersökning, som i anledning däraf verkställts, hade 
framgått, att berörda sträckning skulle till följd af öfvergången öfver 
sunden söder och öster om Frösön medföra så afsevärda svårigheter 
och kostnader, att desamma icke ansetts uppvägas af den väg- 
förkortning af 8 till 9 kilometer, som genom banans förande öfver 
Frösön till Östersund skulle vinnas i förhållande till sträckningen 
öfver Brunflo till samma stad. 

*) Återgifvas icke här. 
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lieträffande en statsbanas Östersund — Ströms vattudal ekono- 
miska bärighet för sig tagen hade särskilda utredningar icke verk- 
ställts. Såsom Styrelsen i sin skrifvelse den 13 mars 1907 om för- 
mält, vore däremot trafikberäkningar utförda för de olika definitivt 
undersökta sträckningarna mellan Asarne och Ströms vattudal. 
Enligt dessa beräkningar skulle bruttoinkomsten per år och ban- 
kilometer af den lokala trafiken mellan sistsagda platser i sträck- 
ningen öfver ()stersund blifva 2,765 kronor, under det att brutto- 
inkomsterna för sträckningen öfver Kyrkas upptagits till 3,003 
kronor och för sträckningen väster om Storsjön till 2,671 kronor. 

Emellertid hade Styrelsen grundad anledning antaga, att beträf- 
tande delen Östersund — Ströms vattudal af sträckan Åsarne — Ströms 
vattudal trafikinkomstema komme att ställa sig betydligt gynn- 
sammare än för delen söder om Östersund, och att, då därjämte en 
afsevärd trafik kunde påräknas från Hoting och Dorotea samt andra 
norr om Ströms vattudal belägna orter, bruttoinkomsterna för delen 
Östersund — Ströms vattudal torde komma att icke oväsentligt öfver- 
stiga de för hela sträckan mellan Åsarne och Ströms vattudal beräk- 
nade. Då för en statsbana Östersund — Ströms vattudal driftkost- 
naderna antoges uppgå till omkring 3,500 kronor per år och kilo- 
meter, torde enligt Styrelsens åsikt trafikeringen af banan ifråga 
icke böra medföra förlust för staten. 

Såsom Styrelsen den 13 mars 1907 framhållit, borde — oafsedt 
att direkt förbindelse mellan järnvägs- och sjötrafiken erhöUes på 
södra sidan om Russfjärden vid den så kaUade Tännviken — ett 
bispar med lättare öfverbyggnad utläggas på statens bekostnad 
från Ulriksfors till Strömsund, hvilken plats utgjorde slutpunkten 
för sjötrafiken å Strömsvattnet, och där farvattnet i följd af vattnets 
strömning torde vara isfritt afsevärdt längre tid än i Russfjärden. 
Berörda bispar skulle få en längd af 4 kilometer och hade beräknats 
kosta 162,000 kronor. 

Hvad beträffade de tekniska bestämmelserna för linjen Öster- 
sund — Ströms vattudal, funnes desamma upptagna i det vid Sty- 
relsens utlåtande fogade kostnadsförslaget, men ansåge sig Sty- 
relsen dock böra omnämna, att maximilutningen vore föreslagen till 
10: 1000 i kurvor med minimiradie 400 meter och upp till 11.9: 1000 
i rakt spår; att minsta kurvradie vore 400 meter; att broarna beräk- 
nats för 20 tons lokomotivaxeltrs^ck; samt att räler af 34 kilograms 
vikt per meter afsetts för banan mellan ()stersund och Ulriksfors, 
hvaremot sådana af 27.6 kilograms vikt beräknats för bispåret 
mellan Östersund och Ulriksfors. 

Linjens lutnings- och kröknings förhållanden framginge dels af 
nyssnämnda plan- och profilritningar, dels ock af en vid kostnads- 
förslaget fogad tabell. 
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Såsom kostnadsförslaget utvisade, hade kostnaderna för en 
statsbana Östersund — Ströms vattudal (Ulriksfors), med rullande 
materiel efter 7,500 kronor per kilometer, beräknats till 10,700,000 
kronor — eller i rundt tal 90,400 kronor per kilometer — samt för 
bispåret till 162,000 kronor. 

I dessa kostnader inginge emellertid icke någon ersättning för 
erforderlig mark eller för intrång och olägenheter m. m. i följd 
af järnvägsbyggnaden, enär Styrelsen föreställt sig, att, därest Kungl. 
Maj:t och Riksdagen beslutade, att järnväg mellan Östersund och 
Ströms vattudal skulle anläggas på statens bekostnad, enahanda 
villkor om kostnadsfri upplåtelse af mark m. m., som under 
de senare åren plägat föreskrifvas rörande statens järnvägsbyggnader, 
jämväl komme att stadgas för nämnda järnväg. 

I sådant afseende syntes det Styrelsen böra föreskrifvas såsom 
villkor för järnvägens byggande med statsmedel, att landsting, kom- 
muner eller enskilda utfäste sig 

att kostnadsfritt för densamma upplåta 

dels för all framtid: 

all mark till banbyggnad med därtill hörande afdikningar, 
vattenaflopp och parallellvägar; 

all mark för banbevakningsområden, bangårdar, håll-, last- och 
mötesplatser samt vattenstationer med tillhörande ledningar; 

genom skogsmark en bredd af 15 meter å hvardera sidan om 
banans medellinje samt, där arbetets beskaffenhet betingade en större 
bredd, hvad som i sådant hänseende erfordrades, med all å den 
upplåtna marken växande skog; 

all mark för till följd af banbyggnaden erforderlig anläggning 
af nya eller omläggning af gamla, allmänna eller enskilda vägar 
äfvensom rätt att efter behof i sjöar och vattendrag taga för järn- 
vägsbyggnaden och för banans trafikerande m. m. erforderligt 
vatten samt att, där område icke ansåges böra för ändamålet för- 
värfvas, framdraga och för framtiden underhålla för vattentagning 
erforderlig ledning; 

dels under arbetets fortgång: 

all för sidoschaktningar, upplag af sten eller jord samt sten- 
och grustäkter med därtill hörande vägar och sidospår äfvensom 
för vattentagning behöfiig mark, att \nd arbetets slut aflämnas i 
då befintligt skick; 

att upplåtelsen jämväl skulle innebära förpliktelser att lämna 
ei-sättning för husflyttningar och olägenheter till följd af försvårad 
brukning och förlängda vägar eller andra olägenheter, af hvad 
namn och beskaffenhet det vara måtte, som kunde anses härflyta 
af det genom järnvägens anläggning orsakade intrång; 

att utan kostnad för staten anskaffa ocli till Stvrelsen öfver- 
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lämna alla för erhållande af lagfart å den upplåtna marken erfor- 
derliga handlingar, såsom kartor m. m.; 

samt att, när och hvar Kungl. Maj:t så pröfvade nödigt, vid 
•banlinjen till i orten gångbart pris tillhandahålla järnvägsbyggnaden 
sågtimmer till ett sammanlagdt antal af 200 stycken per kilometer 
af banans längd; 

allt med skyldighet för vederbörande att hålla staten skadeslös 
för hvad i ett eller annat afseende därutinnan till äfventyrs kimde 
komma att brista. 

Hvad särskildt anginge bispåret mellan Ulriksfors och Ström- 
sund, torde, i enlighet med hvad St^Telsen den 13 mars 1907 
anfört, såsom villkor för detsammas anordnande böra uppställas, att 
landsting, kommuner eller enskilde åtoge sig att bekosta nödiga 
kajbyggnaders utförande och att för framtiden underhålla desamma 
äfvensom att ansvara för jordlösen och skadeersättning m. m. för 
bispåret, allt i öfverensstämmelse med hvad ofvan angifvits i fråga 
om banan mellan Östersund och Ulriksfors. 

Vid uppgörandet af omförmälda kostnadsförslag hade Styrelsen 
utgått därifrån, att en statsbana Oötersund — Ströms vattudal skulle 
ingå såsom en länk i en blifvande inlandsbana. Af sådan anled- 
ning hade kostnaderna för ifrågavarande banas inledande på stationen 
i Östersund upptagits till afsevärdt belopp, enär utvidgning af denna 
bangård icke kunde ske utan delvis ombyggnad af densamma och 
denna ombyggnad ansetts böra irån början göras sådan, att den 
kunde anpassas i den större utvidgning af stationen, som nödvändig- 
gjordes, därest inlandsbanan från Sveg l)yggde8 och framdroges 
genom staden. 

Med anledning af hvad Styrelsen sålunda anfört, och sedan 
Styrelsen i korthet redogjort för arbetsplanen för de närmaste åren 
samt erforderliga anslagsbelopp under hvarje särskildt år, hemställde 
Styrelsen, att Kungl. Maj:t måtte föreslå 1907 års Riksdag att — 
under förbehåll att ofvan angifna villkor om kostnadsfri upplåtelse 
af mark m. m. iakttoges — besluta anläggning af en statsbana 
Östersund — Ströms vattudal (Ulriksfors) jämte bispar från Ulriksfors 
till Strömsund för en beräknad kostnad af 10,862,000 kronor samt 
därför på extra stat för år 1908 anvisa 2,000,000 kronor, med 
rätt för Kungl. Maj:t att låta utaf detta belopp förskottsvis under 
år 1907 af tillgängliga medel utanordna 500,()()0 kronor. 

Ärendet remitterades omedelbart till Kungl. Maj:ts Befallnings- Kimgi.Maj:ts 
hafvande i Jämtlands län, som den 4 april 1907 inkom med utlåtande Befaiiniugs- 
öfver detta Järnvägsstyrelsens förslag och anförde därvid följande, 'j^^tiands^ 

Såsom af handlingame framginge, vore det afsedt, att den länutiétande. 
ifrågavarande banan skulle ingå såsom en länk i en blifvande in- 
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landsbana. Hvilken storartad betydelse en sådan bana som den 
sistnämnda måste få för utvecklingen af de landsdelar, genom hvilka 
den vore afsedd att framdragas, och för tillgodogörande af de rika 
naturtillgångar, som där funnes, men af brist på kommunika- 
tioner endast i ofullständig mån kunde tillvaratagas, vore många 
gånger och från många håll förut framhållet. Kungl. Maj:ts Befall- 
ningshafvande ansåge sig därför kunna inskränka sig till att 
allenast erinra därom och ville hufvudsakligen, hvad ock remissen 
syntes gifva anledning till, fästa sig vid den föreslagna banan och 
dess betydelse för länet. 

Betydelsen för länet och orten af den ifrågavarande banan 
hade länge varit klart insedd af befolkningen och länets myndig- 
heter. Därom vittnade, bland annat, de undersökningar, som upp- 
repade gånger föranstaltats rörande en järnväg genom dessa trak- 
ter, och de ansatser, som gjorts för att få en sådan till stånd. 

År 1883, således kort efter det tvärbanan genom Jämtland kommit 
till stånd, hade af ingenjören J. Danielsson afgifvits planer med 
kostnadsförslag för en bana af normal spårvidd från Krokoms station 
till Ströms vattudal. Och i särskilda framställningar af den 7 oktober 
1885 och den 24 mars 1887 framlades dessa planer för Kungl. 
Majrt med anhållan om statshjälp till en dylik järnväg med slut- 
punkt antingen i Ström eller i Hammerdal. Den 10 februari 1888 
fann emellertid Kungl. Maj:t dessa framställningar icke kunna bifallas. 

År 1894 verkställdes sedermera genom ingenjören S. Engström 
utan länsmyndigheternas medverkan undersökning och upprättades 
förslag rörande en järnväg om 60 centimeters spårvidd från Östersund 
till Lits kyrka. Och år 1897 uppgjordes genom sedermera distrikts- 
chefen L. G. W. Printzencreutz en ny plan till en dylik bana om 
0,8 91 meters spårvidd. 

I skrifvelse den 15 december 1902 gjorde Kungl. Majits Be- 
fallningshafvande, med utredning angående de omständigheter och 
förhållanden, hvilka påkallade såsom en statsangelägenhet af stor 
betydelse byggandet af en inlandsbana genom Jämtlands län, 
framställning om anläggning på statsverkets bekostnad af en järn- 
väg från Sveg till den jämtländska tvärbanan och vidare till 
Ströms vattudal. I denna skrifvelse lämnades en utförlig framställ- 
ning af de ekonomiska förhållandena och utvecklingsmöjligheterna 
inom ifrågavarande landsdel, sådana de då tedde sig. Flera kommu- 
ner intill eller i närheten af den då föreslagna banan hade förbun- 
dit sig att till densamma lämna fri mark m. m. eller att till kost- 
naden därför bidraga, hvarförutom andra uttalat sig angående ba- 
nans stora vikt och betydelse för orten *). 

^) Denna skrifvelse finnes återgifven i kap. U. 
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På hösten 1902 utfördes slutligen ytterligare på enskildt initia* 
tiv genom dåvarande löjtnanten i väg- och vattenbyggnadskåren 
C. H. Fogelberg undersökning med planer och kostnadsförslag för 
en järnvägslinje från Krokoms station på tvärbanan till Strömsund. 

Dessa upprepade undersökningar och förslag utmärkte nogsamt 
det klart insedda behofvet af den ifrågaställda statsbanan. Att 
ansträngningarna ej ledt till önskadt resultat hade berott på bris- 
tande tillgångar. Det vore förnämligast de långa afstånden, som 
gjorde, att kostnaderna i förhållande till folkmängd och tillgängliga 
penningmedel blefve alltför dryga för att kunna af ortsbefolkningen 
bäras. Med så mycken större glädje hälsades därför utsikten, att 
genom statsmaktemas ingripande denna så länge åtrådda kommu- 
nikationsled skulle inom en nära liggande framtid komma till stånd. 

Rörande de naturliga och ekonomiska förhållandena inom de 
trakter, genom hvilka den ifrågavarande banan skulle framgå, samt 
däraf betingade utsikter till trafik å densamma hänvisade KungL 
Maj:ts Befallningshafvande dels till sin förut åberopade skrif velse 
af den 15 december 1902, hvars uppgifter vore i hufvudsakliga 
delar ännu tillämpliga, och dels till de uppgifter, som med tillhjälp 
af därtill utaf Kungl. Maj:ts Befallningshafvande anvisade personer 
inom länet insamlats af föreståndaren för Järnvägsstyrelsens statis- 
tiska kontor 0. Kungl. Majrts Befallningshafvande ville i detta af- 
seende allenast ytterligare framhålla och betona vissa punkter. 

Af de dittills undersökta delarna af inlandsbanan vore, enligt 
Kungl. Maj:ts Befallningshafvandes mening, åtminstone för så vidt 
beträfifande Norrland, den för tillfället ifrågavarande bandelen den, 
som hade de största ekonomiska betingelserna. 

Redan framginge en mycket betydande trafik mellan Östersund 
och Ström både af personer och gods. Det vore ett synnerligen 
vidsträckt, ehuru ännu jämförelsevis glest befolkadt handelsom- 
råde, hvars behof på denna väg tillgodosåges, omfattande norra 
Jämtland samt angränsande delar af Ångermanland och Västerbot- 
tens län. Med framdragande af järnväg genom eller till närheten 
af dessa trakter komme gifvetvis befolkningen ganska snart att 
väsentligen ökas, hvilket åter i sin mån komme att framkalla än 
lifligare trafik. Man kunde göra sig en föreställning om de kost- 
nader, med hvilka varutillförseln till dessa orter hade att kämpa, 
då man betänkte, att endast landsvägen från Östersund till Ström- 
sund hade en längd af 10.7 mil samt därtill genom den lifliga trafi- 
ken vore mycket svårunderhållen och vissa tider befunne sig i ett 
ganska svårtrafikabelt skick. Det låge i öppen dag i huru hög 
grad detta skulle inverka hämmande på utvecklingen af dessa lands- 

1) Se del n af detta verk. 
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delar, helst i en tid, då tillfällena till obehindrad kommunikation 
med andra människor samt utbyte af förnödenheter och idéer spe- 
lade en vida mera betydande roll i afseende å befolkningens bo- 
sättningsförhållanden än någonsin förr. Ett aflyftande af denna 
hämsko för utvecklingen, hvars inverkan kändes starkare år efter 
år, skulle förvisso till och från dessa trakter frammana en rörelse, 
vida lifligare och mer omfattande, än man ens torde föreställa sig. 

Det vore nämligen så, att särskildt de delar af Jämtland, om 
hvilka vore fråga — detta hade förut framhållits, men förtjä- 
nade än ytterligare betonas — hade mycket rika utvecklingsmöj- 
ligheter. 

I främsta rummet hade man i sådant afseende framhållit skogs- 
tillgångarna. Åfven om skogsmarken i norra Jämtland icke vore 
af fullt lika utmärkt beskaffenhet som i dess östliga del, vore de 
skogsområden, som den blifvande banan skulle komma att direkt 
eller genom flottningsbara vattendrag beröra, så omfattande, att 
den måste framkalla en betydande ökning af produktionen inom 
denna näringsgren, isynnerhet genom l)ättre tillvaratagande af smärre 
och sämre virke samt genom uppväckande af en dittills inom dessa 
trakter obefintlig förädlingsindustri. Det kunde erinras, yttrade 
Kungl. Majits BefaJlningshafvande vidare, att den föreslagna banan 
— icke mindre än den alternativt undersökta östligare linjen — 
komme att på en rätt lång sträcka gå utmed den utvidgning af 
Indalsälfven, benämnd Litsjön, som framhållits såsom en utmärkt 
samlingsbassäng för virke, som nedjflottades på Indalsälfven ocli 
dess bifloder. Långan, Hårkån 0(5h Örån med deras tillflöden, ut- 
görande flottlederna för en skogsareal af ej mindre än 286,983 
hektar. Vidare berördes viktiga flottleder längre norr vid Hammer- 
dalssjön äfvensom vid Ströms vattudal, hvilken sistnämnda omfattade 
det mycket vidsträckta vatten- och flott ningsområde, som utgjordes 
af Faxälfvens öfre del med dess tillflöden. I all synnerhet vid Lit- 
sjön, men äfven vid Hammerdalssjön och vattudalen funnes utmärkta 
platser för anläggning af trämasse- och andra träförädlingsfabriker 
samt för kolugnar, äfven i det hänseendet lämpliga, att dessa orter 
tillhörde de bördigaste och bäst odlade i norra Jämtland, hvilka 
kunde med lifs förnödenheter af ortens produktion förse en större 
arbetarbefolkning. 

Ett förhållande, som måste få stor betydelse med afseende på 
framkallande i järnvägens närhet af industriella anläggningar, vore 
den rika tillgången på vattenkraft i dessa trakter, hvilken kraft 
äfven kunde })lifva till omedelbar nytta för järnvägen i form af 
drifkraft. Af vattenfall, som delvis tillhörde kronan, kunde näm- 
nas Kattstrupeforsen, belägen i Indalsälfven strax ofvan banans 
öfvergång af densamma, med ett hästkraftbelopp enligt vattenfalls- 
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kommitténs utredning vid industriell medelvattenmängd af 4,400 k 
5,500 hästkrafter, samt Hög- eller Högbroforsen i Hårkån, likaledes 
i banans omedelbara närhet, med 1,121 hästkrafter. Enskilda till- 
höriga, mera betydande vattenfall inom banans rayon vore Hissmo- 
forsen. Långforsen, Söreforsen, Skärhällsforsen, Medskogsforsen och 
Näfveredeforsen, belägna i Indalsälfven och Hårkån, med ett kraft- 
belopp, enligt för 1897 års utställning i Stockholm gjord utredning, 
af sammanlagdt 59,390 naturliga hästkrafter. Därtill komme några, 
som icke vore uppmätta. 

Denna järnväg komme att till nästan hela sin längd falla inom 
det central-jämtska silurområdet, samt framgå nästan midt öfver 
dess mäktigaste del, den i norra Jämtland. Detta område hade enligt 
professor A. G. Högboms geologiska beskrifning öfver Jämtland en 
jordmån, hvilande på berggrund af fossilförande kalksten och ler- 
skiffrar, af sällsynt godhet, som där redan framkallat en kultur, 
vida öfverträffande hvad man 'kunde vänta i en så högländt och 
nordligt belägen trakt. Högbom, som eljest icke uttalat sig för- 
månligt om utsikterna för jordbruk i Norrland, sade dock om denna 
trakt, att, om öfverhufvudtaget i norra Sverige en kolonisation af 
jordbnikare skulle hafva några utsikter för sig, det jämtländska 
silurområdet med dess ansenliga obrukade vidder syntes erbjuda 
de gynnsammaste betingelser. Belägenheten på betydligt afstånd 
från fjällen innebure inom detta område jämförelsevis god tr}^gghet 
mot nattfrosternas härjningar. Och jordbruket hade där den oskatt- 
bara fördelen af direkt tillgängliga jordförbättringsmedel, så att 
jorden vore lätt att bearbeta och relativt motståndskraftig mot oför- 
delaktig påverkan af såväl torka som nederbörd. 

Mymiarkerna i norra Jämtland innehöUe en särskildt för foder- 
växtodling synnerligen lämplig jordmån. Anställda fältförsök med 
gräsodling å dem hade visat särdeles gynnsamma resultat, vid göds- 
ling med lämpliga artificiella gödningsämnen ända till 5,000 å 6,000 
kilogram per hektar. Odlingskostnaden vore i de flesta fall jäm- 
förelsevis ringa och ansåges blifva betald på 3 år eller kortare tid; 
mångenstädes kunde, sedan afdikning skett, plogen nästan omedel- 
bart sättas i marken för odling. 

Rörande arealen af den odlingsmark, som komme att falla inom 
järnvägeils mera direkta verkningssfär, vore Kungl. Majits Befall- 
ningshafvande icke i tillfälle att lämna några exakta uppgifter. För 
hela sträckningen af inlandsbanan från Åsarne till Ström hade de 
odlingsbara ängs- och myrmarkerna beräknats till öfver 100,000 
hektar; af dessa föUe nog största delen inom det område, som 
genomlöptes af den föreslagna järnvägen. Odlingsmarken i sin 
jielhet inom detta område vore af synnerligen stor omfattning. Då 
emellertid utan kommimikationer svårighet mötte såväl att tillföra 
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nödiga gödningsämnen som att afsätta erhållna produkter, vore till- 
komsten af en järnväg ett alldeles oundgängligt villkor för att od- 
ling skulle kunna i större omfattning med fördel bedrifvas. Men 
om järnväg, i enlighet med förslaget, komme att genomgå detta område, 
syntes det ej vara för sangviniskt att förvänta, att, utöfver ortens 
eget behof af foder för en utvecklad boskapsskötsel, en betydande 
export skulle komma till stånd, hvarigenom äfven andra delar af 
landet kunde förses därmed. 

Det funnes äfven anledning antaga, att den föreslagna banan skulle 
tillföras trafik af mineralier, och att därigenom till nyttig användning 
skulle bringas naturtillgångar, hvilka ännu låge obrukade i jordens 
sköte. Särskildt på kalk vore den ort, hvarigenom banan skulle 
framgå, mycket rik. 

I fråga om banans ekonomiska möjligheter borde ej heller för- 
gätas dess betydelse för turisttrafiken, hvilken år för år särskildt 
för denna del af landet erhållit allt större betydelse. I detta hän- 
seende ville Kungl. Maj:t3 Befallningshafvande framhålla, att banan 
beredde tillträde till Ströms vattudal, som bildade en nästan oaf- 
bruten vattenväg af sällsynt naturskönhet midt igenom landet ända 
in öfver norska gränsen. Genom de storartade scenerier, som en 
färd uppför detta vattendrag erbjöde, och de imponerande vatten- 
fall och andra sevärdheter — Hällingsåfallet, Gäddedefallet, Junster- 
fallet kunde särskildt nämnas — kunde man vänta att där öppna 
en af de förnämsta turistleder, som gärna kunde tänkas. 

Hvad sträckningen af banan anginge, anslöte sig Kungl. Maj:t8 
Befallningshafvande fullständigt till Jämvägsstyrelsen-s förslag, som 
äfven enligt Kungl. Majrts Befallningshafvandes mening bäst till- 
godosåge på en gång utvecklingsmöjligheterna inom provinsen och 
järnvägens ekonomiska bärighet. Särskildt vore att framhålla, att 
det för provinsen vore af stor betydelse, att banans södra utgångs- 
punkt blefve Östersund. Denna plats, för öfrigt den enda staden 
på den projekterade inlandsbanans hela sträckning efter dess södra 
utgångspunkt vid bohuslänska kusten, utgjorde och komme genom 
sin belägenhet i förhållande till tvärbanan och Storsjön alltid att 
utgöra medelpunkten för länet såväl på det materiella som på det 
andliga området. En bekväm förbindelse med denna medelpunkt 
måste för länets alla invånare vara af stor betydelse, lika^bom man 
ock hade allt skäl att antaga, att den skulle gifva ökad trafik åt 
den ifrågasatta järnvägen. 

Slutligen ville Kungl. Majrts Befallningshafvande äfven uttala 
sin tillstyrkan af, att det föreslagna bispåret från Ulriksfors 
till Strömsund måtte komma till utförande. Strömsund vore den 
naturliga slutpunkten för trafiken på Ströms vattudal med delvis 
redan färdiga anstalter för denna trafik och goda möjligheter 
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för utveckling af desamma. För den ömsesidiga trafiken på järn- 
vägen och vattudalen måste det vara en styrka, att den förra an- 
slöte sig till en plats med redan upparbetade möjligheter i detta 
hänseende, äfven om, hvilket torde vara tvifvelaktigt, någon plats 
vid Russfjärden skulle kunna erhållas, som lämpade sig till utgångs- 
punkt för sjötrafiken på vattudalen — en plats, som i allt fall först 
måste iordningställas och förses med anstalter för sagda ändamål. 
Den ringa kostnaden för bispåret gjorde ock sannolikt, att det jäm- 
förelsevis snart torde komma att betala sig. 

Under åberopande af hvad sålunda anförts och handlingarna 
innehöUe, tillstyrkte Kungl. Maj:ts Befallningshafvande på det 
varmaste, att Kungl. Maj:t måtte hos Riksdagen föreslå anläggning 
af en statsbana från Östersund till Ströms vattudal (Ulriksfors) jämte 
bispar från Ulriksfors till Strömsund, på sätt Järnvägsstyrelsen 
hemställt. 

Chefen för Generalstaben har därefter på grund af remiss af- chefens för 
ffifvit utlåtande i ärendet den 12 april 1907 och därvid anfört G-enerai- 

y..^' j ^ staben ytt- 

följande. ^ rande. 

Med den föreslagna sträckningen Östersund — Ulriksfors syntes 
vara fastslaget, att en blifvande inlandsbana komme att dragas öster 
om Storsjön, och hade chefen under denna förutsättning ingenting 
att erinra beträffande det allmänna läget af den nu ifrågavarande 
delen Östersund — Ulriksfors. 

Då emellertid Östersund valts till utgångspunkt, torde detta 
innebära, att den blifvande inlandsbanan i sin fortsättning söderut 
från nämnda ort komme att få sträckan Östersund — Brunflo på ett 
eller annat sätt gemensam med den redan befintliga tvärbanan öfver 
Östersund. Ur militär synpunkt måste den fordran uppställas, att 
vid kraftigast möjliga militärtrafik på inlandsbanan transporter dock 
skulle kunna samtidigt äga rum på tvärbanan, och ansåge sig chefen 
böra redan nu påpeka detta, för den händelse hänsyn därtill 
kunde hafva någon inverkan på detalj anordningarna vid Östersunds 
station. 

Beträff^ande den ifrågavarande statsbanans profil hade Järnvägs- 
styrelsen föreslagit maximilutoingar af 10: 1000 i kurvor med 
minimiradie 400 meter och upp till 11.9: 1000 i rakt spår. Enligt 
den beräkningsgrund, som användts för beräkning af kurvmotstån- 
det, motsvarade denna maximistigning i minimikurvan en ))samman- 
satt stigning» af 11.9: 1000, och hade också Järnvägsstyrelsen 
föreslagit sistnämnda stigning, 11.9: 1000, såsom maximistigning 
i rakt spår. 

Utan att öfverskrida de gränsvärden, Järnvägsstyrelsen angifvit, 
kunde emellertid stigningar förläggas i kurvor på sådant sätt, att 
den sammansatta stigningen ganska väsentligt öfverstege 11.9: 1000. 

24 
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Så vore också förhållandet vid den nu föreliggande stakningen, i 
det att på detta sätt uppkomna sammansatta stigningar funnes, som 
uppginge till 12.2 och 12.8 : 1000. Dessutom förefunnes den endast 
för rakt spär afsedda stigningen 11.9 : 1000 på några ställen i 
kurvor, så att på ett ställe — visserligen på en mycket kort sträcka 
— den sammansätta stigningen uppginge till 13.8 : 1000. 

Då chefen vore af den åsikt, att banans motstånd, i hvad 
detta berodde på stigningar och kurvor, ingenstädes borde vara 
högre än hvad som fått sitt uttryck i förhållandet till 11.9 : 1000 
i rakt spår, föresloge han beträffande den ifrågasatta statsbanans 
plan och profil den bestämmelsen, att vid en blifvande renstakning 
banan omlades så, att den sammansatta stigningen ingenstädes 
blefve större än 11.9 : 1000. 

Om en blifvande inlandsbana skulle motsvara de förväntningar, 
som ställdes på densamma såsom strategisk bana, måste den byggas 
för mycket stor trafikförmåga. Förutom en för kraftig trafik gynn- 
sam plan- och profilutstakning ansåge chefen, att rundspåren å alla 
för militärtågmöten byggda stationer (mötesplatser) borde göras 
minst 400 meter långa, och att platser, där sådana möten kunde 
äga rum, borde förekomma till det antal, att å banan kunde till- 
lämpas en tabell för 24 tåg i hvardera riktningen per dygn. De 
beräkningar, chefen låtit utföra på den ifrågasatta statsbanan, 
hade gifvit vid" handen, att den med de föreslagna stationerna 
m. m. skulle medgifva ofvannämnda tågantal, och hemställde chefen 
därför beträffande stationer och mötesplatser endast, att åt rund- 
spåren måtte gifvas en längd af minst 400 meter. 

I öfrigt hade chefen ingenting att erinra mot ifrågavarande 
statsbanans byggande på sätt Järnvägsstyrelsen föreslagit. 

jftrnvÄgssty- Med anledning af detta generalstabschefens utlåtande har Järn- 

rr-isens skrif- vägsstyrelscn i skrifvelse^ den 16 april 1907 framhållit följande. 

Anordningarna vid Östersunds station beräknades skola så ut- 
föras, att de blefve ändamålsenliga jämväl för den händelse dubbel- 
spår ansåges böra utläggas mellan Ostersimd och Brunflo. De an- 
märkta »sammansatta stigningarna» förekomme endast på helt korta 
sträckor, där de brantare stigningarna hade, praktiskt taget, mycket 
ringa betydelse. Orsaken till, att man ansett sig böra använda 
dylika stigningar, hade varit den, att, sedan stakningen å fältet ägt 
rum, man vid den därefter företagna justering af balanslinjen och 
jordmassornas balansering funnit, att jordflyttningarna skulle blifva 
icke oväsentligt större än hvad de behöfde blifva, om en mindre 
omstakning verkställdes, hvilket ock utan svårighet läte sig göra, 
hvadan man, för att få kostnaderna mera öfverensstämmande med 
hvad de komme att blifva efter verkställd omstakning, inlagt ifråga-^ 



Digitized by 



Google 



371 

varande korta sträckor med skarpare lutningar än de, teoretiskt 
taget, tillåtna. Emellertid vore det Styrelsens af sikt att vid en 
blifvande renstakning omlägga banan så, att den »sammansatta 
stigningen» ingenstädes blefve större än 11.9 : 1000, och kunde 
detta ske utan ökning i den beräknade kostnaden för banan. 

Med anledning af chefens för Generalstaben framställning om 
24 tåg i hvardera riktningen per dygn och en förlängning af rund- 
spåren i alla för militärtågmöten byggda stationer (mötesplatser) 
till minst 400 meter, erinrade Styrelsen, att chefen för Generalstaben 
i skrif velse till Styrelsen den 7 april 1905 (se ofvan kap. X) — på föran- 
ledande af Styrelsens framställda förfrågan om livilka tekniska 
bestämmelser borde tillämpas för inlandsbanan — uppgifvit, att 
de oundgängliga kraf, hvilka med hänsyn till arméns transporter i 
krig syntes honom böra ställas på den blifvande inlandsbanans 
trafikförmåga, vore, bland annat, 16 tåg om dygnet i hvardera 
riktningen och högsta tåglängd 350 meter, lokomotiven inräknade. 
Emellertid ville Styrelsen meddela, att någon svårighet icke före- 
funnes för den föreslagna förlängningen af mötesspåren, men att 
detta förorsakade, till följd af större terrasseringsarbeten och spår- 
längder å stationer och mötesplatser, en ökning af banans anlägg- 
ningskostnad med omkring 25,000 kronor. Det af chefen för 
Generalstaben förutsatta större tågantalet ställde naturligtvis ökade 
kraf på vattenstationerna, men torde detta dock icke förorsaka ökade 
kostnader annat än för det fall, då vattenstation måst förläggas på 
plats, där vattentillgången ansetts nätt och jämnt räcka till för 16 
tåg om dygnet i hvardera riktningen. En sådan plats vore, enligt 
hvad Styrelsen hade anledning antaga, Gulåstjärn, och skulle således 
därstädes särskilda åtgärder blifva erforderliga för ökning af vatten- 
tillgången. Styrelsen funne sig emellertid för det dåvarande, eller 
förrän särskilda undersökningar och observationer ägt rum, icke 
kunna angifva den ökade kostnad beträffande vattenstationerna, som 
föranleddes af chefens för Generalstaben framställda fordran om 
framförande å banan af ett ökadt antal tåg. 

Slutligen hafva den 15 april 1907 ombud för Malungs, Vän- skrif velse 
jans, Ålfdalens, Äppelbo och Ekshärads kommuner ingifvit en f^^^^^^^^ 
skrifvelse till Kungl. Maj:t, hvari anhålles om definitiv undersökning m. n. kom. 
af en på begäran af Malungs kommun genom enskild person under- m^^^^r. 
sökt linje från Ekshärad öfver Ufån strax norr om sjön Kvin genom 
Ytter-Malung till Malung. 
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KAP. XXII. 

Järnvägsstyrelsens förslag 1 fråga om ytterligare undersökningar 
och utredningar angående inlandsbanan. 

I sin förut återgifna skrif velse af den 13 mars 1907 har Järn- 
vägsstyrelsen beträffande inlandsbanans sträckning mellan Rya fä- 
bodar och Sveg anfört, att det med fog kunde förutsättas, huru- 
vida icke en af Styrelsen med erhållet bemyndigande undersökt 
och af Kungl. Majits Befallningshafvande i Kopparbergs län förordad 
sträckning Rya fäbodar — Alman — Limedsforsen— Lax vadet — Storåsen 
— Ransjöbodarne — Särnasjön — Sveg börda föredragas framför öfriga 
ifrågasatta sträckningar i Dalarne, hvarjämte Styrelsen sagt sig vilja 
framdeles göra framställning att ifå af de medel, Riksdagen anvisat 
till undersökningar rörande inlandsbanan, använda erforderligt belopp 
för definitiv undersökning under år 1907 af nyssnämnda sträckning 
från Rya fäbodar förbi Särnasjön till Sveg. 

Styrelsen hade vidare beträffande banans sträckning närmast 
söder och norr om Ångermanälfven sagt sig vilja göra framställning 
att under år 1907 få jämväl definitivt undersöka en alternativ 
sträckning från någon punkt söder om Ångermanälfven till lämplig 
anknytningspunkt å den definitivt undersökta linjen norr om Dala- 
sjö, hvilken alternativa linje Styrelsen tänkt sig skola framdragas 
till Volgsjöns östra ända. 

Med erinran därom har Styrelsen sedermera i skrifvelse den 9 
april 1907 närmare redogjort för dessa ytterligare undersökningar 
och gjort framställning om anvisande af därför nödiga medel. 
Styrelsen anförde därvid följande. 

Det belopp af sammanlagdt 427,000 kronor, som Riksdagen 
beviljat och Kungl. Maj: t sedermera ställt till Styrelsens disposition 
för verkställande af undersökningar för inlandsbanan, hade varit 
afsedt att användas efter följande plan, nämligen för: 
undersökning af hamnlägen vid Risö-Raftö och 

EUösefjorden kronor 20,000 

undersökning af hamnläge vid Uddevalla samt ut- 
redningar om kostnaderna för förvärfvande, om- 
byggande och komplettering af Uddevalla — 

Lelångens järnväg „ 27,000 

utredningar beträffande inlandsbanans ekonomiska 

bärighet „ 40^0 

Transport kronor 87,000 
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Transport kronor 87,000 

utredningar om elektrisk drift „ 60,000 

öfriga linjeundersökningar jämte byråarbeten „ 280,000 

qller sammanlagdt kronor 427,000. 

För ofvan angifna undersökningar af hamnlägen och utredningar 
beträffande dels Uddevalla — Lelångens järnväg, dels inlandsbanans 
ekonomiska bärighet, dels elektrisk drift hade dittills utgifvits 62,061 
kronor 34 Öre; till återstående utbetalningar för dessa undersök- 
ningar och utredningar beräknades åtgå 84,938 kronor 66 öre. 
För linjeundersökningar hade utbetalats 238,633 kronor 51 öre, 
hvadan för linjeundersökningar skulle återstå 41,366 kronor 49 öre. 
Dessa 41,366 kronor 49 öre syntes Styrelsen lämpligen böra an- 
vändas sålunda, att för definitiv undersökning af de ofvan omför- 
mälda linjerna från Rya fäbodar förbi Särnasjön till Sveg samt från 
någon punkt söder om Ångermanälfven förbi Volgsjöns östra ända 
till lämplig anknytningspunkt i den definitivt undersökta sträck- 
ningen norr om Dalasjö, hvilka båda linjer beräknades få en samman- 
lagd längd af omkring 236 kilometer, afsåges ett belopp af 29,500 
kronor. Återstående 11,866 kronor 49 öre ansåges blifva erforderliga 
för byråarbeten och utredningar beträflfande redan verkställda linje- 
undersökningar. 

I en af föreståndaren för Styrelsens statistiska kontor upprättad 
promemoria*) beträffande den ekonomisk-statistiska undersökningen 
rörande inlandsbanan hade anförts, bland annat, att öfverjägmästarne 
i Skellefteå och Umeå distrikt äfvensom flera jägmästare i de till 
nämnda distrikt hörande revir påpekat, att inlandsbanan i den de- 
finitivt undersökta sträckningen genom Sorsele, Arjepluogs och delvis 
Jokkmokks socknar skulle få ett allt för västligt läge och komma 
att ligga för nära barrskogsgränsen, samt att det därför ur skogs- 
handteringens synpunkt vore fördelaktigt, om linjen från gränsen 
mellan Stensele och Sorsele socknar framdroges längs en östligare 
sträckning förbi Afvaviken, Kikkejaure och Jäknajaure till Kadne- 
jaure å den definitivt uppstakade linjen mellan Kasker och Jokkmokk. 
Enär de flottbara vattendragen i dessa trakter i allmänhet frani- 
runne från nordväst mot sydost, skulle ifrågavarande del af banan 
med en sådan östligare sträckning, enligt nämnda skogsstatstjänste- 
mäns åsikt, komma att behärska en skogsareal af omkring 534,000 
hektar, i stället för 327,000 hektar med den definitivt undersökta 
västligare sträckningen öfver Kasker, äfvensom komma att skära 
de större vattendragen på för uppsamling af virke lämpligare ställen 

*) Återgifves icke här: 
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Styrelsen ansåge sig visserligen hafVa anledning antaga, att 
den definitivt uppstakade linjen öfver Kasker vore den i tekniskt 
afseende fördelaktigaste, och att en linje framdragen i ofvan angifna 
sträckning förbi Afvaviken komme att blifva icke oväsentligt längre 
än linjen öfver Kasker samt erhålla ofördelaktigare lutnings- och 
krökningsförhållanden än denna, hvarigenom den skulle blifva mindre 
lämplig för större malmtrafik. Då det emellertid måste anses out- 
redt, huruvida banan borde afses för hufvudsakligen malmtransport 
eller för öfvervägande transport af skogsprodukter, och det syntes 
Styrelsen uppenbart, att sträckningen förbi AfvaviKen ur skogs- 
hand teringens synpunkt vore att föredraga framför sträckningen 
öfver Kasker, funne Styrelsen önskligt, att, innan banans läge uti 
ifrågavarande trakter blefve fastslaget, definitiv undersökning af en 
sträckning förbi Afvaviken verkställdes för utrönande af möjligheten 
att erhålla ett sådant östligt läge för banan, som tillfredsställde 
skogshandteringens kraf, på samma gång som banans lämplighet 
för eventuell större malmtransport icke allt för mycket äfventyrades. 

Sådan definitiv undersökning torde, så vidt då kunde bedömas, 
böra afse dels en sträckning från Gubbträsk vid den definitivt 
utstakade linjen förbi Afvaviken och Jäknajaure till Kadnejaure, 
dels en sträckning från Jäknajaure till Plassakårtje, hvarest då- 
varande linjen skure Pite älf. Undersökning af dessa sträckningar, 
som beräknades få en sammanlagd längd af omkring 264 kilometer, 
skulle kosta 33,000 kronor. 

I sin skrifvelse den 13 mars 1907 hade Styrelsen vidare om- 
förmält^ dels att St\Telsen efter hos Kungl. Maj:t gjord framställ- 
ning att få verkställa definitiv undersökning af en sträckning för 
inlandsbanan med anslutning till statsbanan Luleå— Riksgränsen vid 
Lina älfs hållplats i stället för vid Näsbergs hållplats — mot hvil- 
ken förändrade sträckning chefen för Generalstaben, jämlikt hvad 
med bemälde chef under hand förda underhandlingar, enligt Sty- 
relsens uppfattning, gifvit vid handen, icke hade något att erinra 
— på grund af erhållet bem\Tidigande framdragit linjen till först- 
nämnda hållplats, hvaremot linje till Näsberg icke blifvit defini- 
tivt undersökt, dels att chefen för Generalstaben emellertid sedermera 
på förekommen anledning meddelat Styrelsen, att något missför- 
stånd måste hafva ägt rum vid ofvanberörda underhandlingar, i det 
att han icke förklarat sig kunna frångå den år 1903 uppgångna 
sträckningen öfver VuoUerim och Storbacken till Näsbergs hållplats 
samt godtaga en sträckning öfver Jokkmokk till trakten af Lina 
älfs hållplats, utan att han i försvarets intresse måste fasthålla vid 
banans framdragande förbi VuoUerim och Storbacken till närliggande 
punkt å Luleå— Gellivarebanan. 
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Med anledning af hvad sålunda i ärendet förekommit och då 
inlandsbanan vore af så stor strategisk vikt, att Kungl. Maj: t och 
Riksdagen tilläfventjTs funne chefens för Generalstaben of van om- 
nämnda åsikt beträffande platsen för banans anslutning till stats- 
banan Luleå — Riksgränsen böra tillmätas afgörande betydelse, an- 
såge StATelsen, att definitiv undersökning för banans framdragande 
till Näsberg äfven borde genom St^nrelsens försorg verkställas. En 
sådan linje, som vid Suoppatjaure skulle utgå från den definitivt 
utstakade linjen, torde blifva omkring 64 kilometer lång, och an- 
såges dess undersökning kräfva ett belopp af 8,000 kronor. 

Beträffande det af Kungl. Maj: t Styrelsen lämnade uppdrag att 
imdersöka, huruvida för de västra delarna af Värmlands, Koppar- 
bergs och Jämtlands län behofvet af kommunikationer skulle kunna 
tillgodoses genom anläggning af bibanor, anförde St\Tel8en, med 
erinran om hvad St^Telsen yttrat den 13 mars 1907, att enligt 
StjTelsens förmenande borde, innan frågan om inlandsbanans fram- 
dragande genom ofvan omnämnda län och landskap blefve defini- 
tivt afgjord, närmare utredning ske beträffande lämpligheten af an- 
läggande af bibanor, eventuellt kombinerade med en längdbana 
genom större eller mindre del af dessa trakter, och hade St^Tclsen 
tänkt sig en sådan utredning böra omfatta dels okulär undersök- 
ning af sådana sträckningar, som förut icke blifvit genom Styrelsens 
försorg okulärt eller definitivt undersökta, dels utredningar i eko- 
nomiskt hänseende beträffande trafikbehofvet i de trakter, if råga- 
ställda banor skulle genomlöpa, äfvensom rörande utsikterna för 
banomas ekonomiska bärighet, dels slutligen undersökningar om 
lämpligheten af elektrisk drift på ett större eller mindre antal af 
dessa banor. Kostnaderna för dessa utredningar, hvartill medel 
icke blifvit af Riksdagen anvisade, hade af Styrelsen beräknats till 
följande belopp, nämligen 8,000 kronor för okulära linjeundersök- 
ningar å omkring 670 kilometer, 15,000 kronor för ekonomiska 
utredningar och 15,000 kronor för utredningar angående elektrisk 
drift, eller sammanlagdt 38,000 kronor. 



Framställningar från kommuner^ korporationer och enskilda i fråga 
om inlandsbanans sträckning. 

Under år 1907 inkommo alltjämt framställningar till Kungl. 
Maj:t, åsyftande att få undersökningarne angående inlandsbanans 
sträckning att beröra de områden, som för de olika petitionärerna 
hade sitt särskilda intresse. Dessa framställningar remitterades till 
Järnvägsstyrelsen, och då StjTclsen i sin nu ifrågavarande skrifvelse 
af den 9 april 1907 jämväl afgaf infordradt yttrande öfver dem. 
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torde det här vara lämpligt att i korthet återgifva innehållet i de- 
samma. 

Västerbottens läns Hushållningssällskap har uti skrifvelse den 
21 februari 1907 uttalat önskvärdheten af att inlandsbanan fram- 
droges genom Vilhelmina socken längs östra sidan af Blaikijället 
och vidare i nordlig riktning öfver den så kallade Storholmen, be- 
lägen vid öfre ändan af Volgsjön^ samt fram till den definitivt 
undersökta linjen i närheten af Storsele by, på sätt i skrifvelsen 
omförmälda, af Vilhelmina socken utsedde kommitterade föreslagit, 
eller i alla händelser så, att banan komme att beröra Malgomaj- 
sjöns vattensystem. 

Vemdalens, Storsjö, Tännäs, Hede och Linsälls socknar inom 
mellersta och västra Härjedalen hafva genom för ändamålet å kom- 
munalstämmor i februari och mars månader 1907 utsedda personer 
uti skrifvelse, som till Kungl. Maj:t inkom den 9 mars 1907, dela 
föreslagit, att, därest Kungl. Maj:t funne lämpligt låta inlandsba- 
nan genom Dalame få den ifrågasatta västliga sträckningen öfver 
Transtrand och Särna, banan måtte från sistnämnda plats fram- 
dragas i nordöstlig riktning öfver Härjedalsgränsen till Snösvallen i 
Lillherrdals församling och därifrån följa en af ingenjören P. Silf- 
verbrand besiktigad och i en skrifvelsen åtföljande bilaga närmare 
angifven linje genom Linsälls, Hede, Vem dalens och Klöfsjö sock- 
nar fram till Svensta vid Storsjön i Jämtland, dels ock hemställt, att 
Kungl. Maj:t måtte förordna, att den sålunda föreslagna sträckningen 
måtte grundligt undersökas, innan inlandsbanans sträckning genom 
Härjedalen fastställdes. 

Förre ledamoten af Riksdagens Andra Kammare handlanden 
O. Walter, maskiningenjören B. R. Levin och disponenten J. Pers- 
son hafva därjämte uti en den 12 februari 1907 dagtecknad skrift 
framställt vissa erinringar med anledning af den genom doktor Key- 
Åberg verkställda statistiska utredningen i samband med inlands- 
banans sträckning genom öfre Jämtland. 

Ingenjören A. Törnebohm har uti skrifvelse den 20 februari 
1907 redogjort för en af honom, enligt hvad han uppgifvit, på upp- 
drag »hufvudsakligen af kommunalnämnden i FöUinge samt krono- 
länsmannen A. Kjellsson såsom ombud för ett par från södra sidan 
angränsande socknar» verkställd okulär undersökning för en sträck- 
ning för inlandsbanan från Mattmar till Gåxsjö eller alternativt till 
Munkflohögen å den definitivt undersökta linjen mellan tvärbanan 
genom Jämtland och Ströms vattudal. 

Svegs kommun har genom utdrag af protokoll, hållet vid kom- 
munalstämma den 17 februari 1907, hemställt, att Orsa — Svegs järn- 
väg måtte intagas såsom länk i inlandsbanan. 
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Poststationsföreståndaren C. Moberg m. fl. hafva den 1 februari Framstau- 
1907 gjort framställning därom, att under 1907 års sommar måtte 0^/^^^ 
på statens bekostnad definitivt undersökas den sträckning, som m. n. 
kunde befinnas vara lämpligast af dem, som 1906 års höst blifvit 
på enskildes bekostnad, men genom Järnvägssti^relsens försorg 
okulärt undersökta mellan Torsby och Särna genom de nordligaste 
delarna af Värmland och de västligaste delarna af Dalame. 

Kronofogden C. O. Schenson m. fl. hafva slutligen den 10 Framstau- 
mars 1907 — under erinran om nödvändigheten af ett snart för- q^q^J^^ 
bättrande af kommunikationsförhållandena inom Nordmarks härad son m. fl. 
äfvensom inom västra gränstrakterna i allmänhet, samt, under ut- 
talande att, enligt deras åsikt, den enda bana, som skulle kunna 
tillgodose gränstrakternas kommunikationsbehof, vore en västligt 
förlagd bredspårig bana — framhållit nödvändigheten af att byg- 
gandet af inlandsbanan i hela dess sträckning beslutades på en 
gång, samt att frågan om gränstrakternas kommunikationsbehof 
löstes i samband med inlandsbanefrågan. 

I sitt nyssnämnda utlåtande öfver dessa framställningar har .Tämvägs- 
JärnvägsstjTelsen yttrat följande. ^t^åf^T* 

Hvad först beträffade den af Västerbottens läns Hushållnings- 
sällskap gjorda framställningen vidkommande inlandsbanans sträck- 
ning genom Vilhelmina socken, erinrade Styrelsen, att en petition 
i samma syfte blifvit af k}a'koherden L. Dahlstedt m. fl. till Kungl. 
Maj:t ingifven den 4 december 1906, samt att Styrelsen, som den 
13 mars 1907 utlåtit sig öfver petitionen, därvid på anförda skäl 
förklarat sig icke vilja motsätta sig, att okulär undersökning på 
statens bekostnad under 1907 företoges rörande lämpligheten af 
inlandsbanans framdragande, på sätt i petitionen föreslagits, för hvil- 
ken undersökning kostnaden approximitivt beräknats till 1,000 kronor. 

Vidkommande framställningen från Vemdalens m. fl. socknar 
funne Styrelsen de af petitionärema framhållna skäl for inlandsba- 
nans dragande i af dem föreslagen sträckning i många afseenden 
beaktansvärda, särskildt med hänsyn till att dels banan skulle 
komma betydligt närmare de folkrika byarna inom Linsälls, Hede 
och Vemdalens församlingar, än hvad fallet vore med den defini- 
tivt undersökta linjen norr om Sveg, och dels äfven befolkningen 
i västra Härjedalen skulle beredas möjlighet att erhålla sina förnö- 
denheter från och afyttra sina produkter till svenska handelsplatser, 
i stället för att vara så godt som uteslutande hänvisade till norska, 
h varjämte banan skulle beröra Vikar sjön, som bildade en mycket 
god uppsamlingsbassäng för virke i Ljusne älf. 

Då Styrelsen emellertid ansåge sig hafva skäl antaga, att 
svårigheter skulle möta att med den för inlandsbanan tänkta tracé 
utan afsevärd vägförlängning framdraga en bana i den sträckning, 
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petitionärerna angifvit, hölle Styrelsen före, att på statens bekostnad 
för det dåvarande endast borde verkställas okulära undersökningar 
för följande sträckningar, nämligen dels från Röhammaren, vid den 
förut okulärt undersökta linjen Särnasjön — Glissjöberg — Enskäla, 
förbi Linsälls kapell, Vikarsjön, Vemdalen och Fotingens norra 
ända till Svenstavik, dels från trakten af Vemdalen, förbi Klöfsjö 
till Svenstavik, dels slutligen från Sveg till Linsälls kapell. Kost- 
naden för okulär undersökning af nu angifna sträckningar, till- 
sammans omkring 240 kilometer, hade af Styrelsen beräknats till 
3,000 kronor. 

Beträffande de af O. Walter m. ti. gjorda erinringar med an- 
ledning af genom doktor Key-Åberg verkställd statistisk utredning 
i samband med inlandsbanans sträckning genom öfre Jämtland hade 
Styrelsen anmodat Key-Åberg att öfver desamma afgifva utlåtande. 
Sedan sådant utlåtande kommit Styrelsen tillhanda .den 26 mars 
1907, öfverlämnade Styrelsen detsamma med förklaring, att Styrel- 
sen ansåge sig icke hafva något att därutöfver i ämnet anföra. *) 
Uti den af ingenjören Törnebohm ingifna skrifvelsen hade 
Styrelsen icke funnit någon särskild framställning vara gjord, och 
ville Styrelsen endast framhålla, att en bana mellan Svenstavik och 
Ströms . vattudal, framdragen väster om Storsjön och, beträflfande 
delen tvärbanan genom Jämtland — Ströms vattudal, löpande längs 
de i skrifvelsen beskrifna sträckningarna Mattmar-Offerdal-Sand- 
vikssjön—Gåxsjön— Ströms vattudal eller Mattmar— Offerdal— Landö- 
sjön—FöUinge—Gåxsjön— Ströms vattudal, skulle blifva respektive 47 
och 49 kilometer längre än den af Styrelsen förordade linjen öfver 
Östersund. Den i skrifvelsen äfven omnämnda sträckningen med an- 
slutning till den nu definitivt uppstakade linjen vid Munkflohögen 
blefve ännu längre. Då därtill komme, att den terräng, banan längs 
de nu beskrifna sträckningarna skulle genomgå, i allmänhet icke vore 
gynnsammare än den, som berördes af den af Styrelsen förordade 
sträckningen, funne Styrelsen afseende icke l)öra fästas vid den af 
Törnebohm ingifna skrifvelsen. 

I anslutning till livad Styrelsen ofvau anfört beträfifande lämp- 
ligheten af att definitiv undersökning verkställdes för en sträckning 
af inlandsbanan genom västra Dalarne från Rya fäbodar förbi Särna- 
sjön till Sveg i Härjedalen, funne sig Styrelsen böra såsom sin 
åsikt uttala, att framställningen från Svegs kommunalstämma icke 
måtte föranleda till någon Kungl. Maj:ts åtgärd. 

Beträffande den af C. Moberg m. fl. gjorda framställningen 
angående definitiv undersökning på statens bekostnad af sträckning 
genom de nordligaste delarna af Värmland och de västligaste del- 

*) Petta utlåtande «^tergifves icke hUr. 
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arna af Dalarne erinrade Styrelsen, att Styrelsen, som i skrifvelso 
den 28 februari 1907, bland annat, redogjort för resultatet af genom 
Styrelsens forsorg verkställda okulära undersökningar af sträckningar 
genom ifrågavarande trakter, den 13 mars 1907 framhållit, att skäl 
icke syntes föreligga att på statens bekostnad definitivt undersöka 
någon eller några af dessa sträckningar, i följd hvaraf Styrelsen 
icke ansåge afhandlade framställning böra till någon åtgärd för- 
anleda. Af hvad petitionärerna anfört för banans framdragande 
genom nordligaste Värmland och västligaste Dalarne — delvis i 
omedelbar närhet af gränsen mot Norge — framginge vä], att 
behofvet af järnvägskommunikationer i dessa trakter vore stort, men 
höUe Stj^relsen före, att detsamma borde kunna af hjälpas genom 
bibanor. 

Hvad slutligen vidkomme C O. Schensons m. fl:s framställning, 
ansåge sig Styrelsen icke om densamma hafva något särskildt att 
anföra, sedan Styrelsen i sin skrifvelse den 13 mars 1907 funnit 
sig böra bland dittills definitivt undersökta linjer tillstyrka den, som 
framdragits genom Nordmarks härad. 

Med anledning af hvad sålunda anförts^ hemställde Styrelsen, 
att Kungl. Maj:t måtte 

dels bemyndiga Styrelsen låta under år 1907 definitivt under- 
söka ej mindre omförmälda linje från Rya fäbodar i Dalarne förbi 
Särnasjön till Sveg i Härjedalen än äfven ofvan angifna linje inom 
Västerbottens län från någon punkt söder om Ångermanälfven på 
den definitivt undersökta sträckningen till lämplig anknytnings- 
punkt norr om Dalasjö i nämnda sträckning, för hvilka undersök- 
ningar medel, såsom Styrelsen i det föregående framhållit, funnes 
tillgängliga; . 

dels ock föreslå Riksdagen att, utöfver de af Riksdagen anvisade 
medel för verkställande af undersökningar angående inlandsbanan, 
på extra stat för år 1908 bevilja: 

för definitiv undersökning norr om Ume älf af vissa sträck- 
ningar i östligare trakter än de, hvorest de redan definitivt utstakade 
framdragits, samt för okulär undersökning af en del sträckningar i 
Härjedalen, Jämtland och Västerbottens län ett belopp af 45,000 
kronor, äfvensom 

för fortsatta utredningar, huruvida för de västra delarna af 
Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län samt delar af Bohuslän 
och Dalsland behofvet af kommunikationer skulle kunna tillgodoses 
genom anläggning af bibanor, ett belopp af 38,000 kronor, 

eller sa;mmanlagdt 83,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj: t 
att låta förskottsvis imder år 1907 af tillgängliga medel utanordna 
hela detta belopp. 
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Kap. XXIII. 

1007 års Riksdag anvisar ytterligare medel till undersökningar 
beträffande inlandsbanan och beslutar anläggning af sträckningen 
' mellan Östersund och Ströms vattudal (Ulriksfors)« 

Den 19 april 1907 förekom i Statsrådet ånyo frågan om af- 
låtande af proposition till Riksdagen angående fortsättande af under- 
sökningarne beträffande inlandsbanan, hvarjämte då jämväl fram- 
ställdes förslag inför Kungl. Maj:t angående påbörjande af banans 
anläggande. 

Sedan dåvarande statsrådet och chefen för Civildepartementet 
lämnat en redogörelse öfver hvad i ärendet förekommit och därvid 
särskildt uppehållit sig vid de framställningar och utlåtanden, som 
förut här återgifvits i kap. XVI — XXII, yttrade departementschefen 
följande. 
Departe- ^^^ Undersökningarna rörande inlandsbanan hade Riksdagen 

mentechefens beviljat ej mindre än 427,000 kronor, alltså betydligt mer än det 
^'**™'^'^®' belopp af 280,000 kronor, man vid undersökningarnas beslutande 
år 1904 tänkt sig. Emellertid torde det ligga i sakens natur, att 
betydliga utredningskostnader skulle kräfvas i fråga om ett järn- 
vägsföretag af sådan omfattning som det förevarande, och det måste 
anses välbetänkt, att vid en anläggning, som för sitt utförande torde 
kräfva en kostnad af närmare 150 miljoner kronor, icke eftersätta 
något, som kunde lända till utredning om företaget. Af den af 
Järnvägsstyrelsen lämnade redogörelsen torde framgå, att under- 
sökningarna ännu icke hunnit så långt, att man kunde bilda sig 
ett säkert omdöme i frågan. Sålunda förelåge den ekonomiska 
utredningen i fullt utarbetadt skick endast beträffande vissa delar, 
nämligen dels sträckningen mellan Lelångens södra ända och Malung 
dels ock sträckningen genom Jämtland. Vidare hade utredningen 
rörande elektrisk drift ännu icke afslutats. Slutligen hade de anbe- 
fallda utredningarna rörande hamnförhållandena vid bohuslänska 
kusten icke nått därhän, att banans slutpunkt vid kusten kunde 
bestämmas. För dessa nu nämnda arbetens bringande till slut torde^ 
så vidt kunde bedömas, medel förefinnas af beviljade anslag. 

Men äfven linjeundersökningarna torde, på sätt Järnvägsstyrel- 
sen framhållit, behöfva ytterligare kompletteras. Lika med Järn- 
vägsstyrelsen funne departementschefen definitiv undersökning böra 
äga rum af den förut okulärt undersökta linjen Rya fäbodar — Alman 
Limedsforsen — Laxvadet — Storåsen — Ransjöbodarne — Särnasjön — 
Sveg äfvensom af en sträckning från någon pimkt å den utstakade 
linjen söder om Ångermanälfven förbi Volgsjöns östra ända till 
lämplig anknytningspunkt å linjen norr om Dalasjö, hvilka under- 
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sökningar beräknats kosta ett belopp af 29,500 kronor. Åfven dessa 
kostnader beräknades kunna bestridas af förut anslagna belopp. 

BeträflFande de af Järnvägsstyrelsen i öfrigt föreslagna ytter- 
ligare undersökningar skulle den, som afsåge definitiv undersök- 
ning af en östligare linje från Gubbträsk norr om Ume älf öfver 
Afvaviken, Kikkejaure ocli Jäknajaure till Kadnejaure jämte en 
sträckning mellan Jäknajaure och Plassakårtje, betinga en kostnad 
af ej mindre än 33,000 kronor. Med hänsyn till hvad vederbörande 
skogsstatstjänstemän anfört därom, att den redan undersökta linjen 
låge för nära barrskogsgränsen och att en östligare sträckning ur 
skogshandteringens synpunkt skulle vara fördelaktigare, ansåge 
departementschefen den af Järnvägsst^Telsen föreslagna undersök- 
ningen vara af behofvet påkallad. Emellertid borde enligt hans 
förmenande denna undersökning sträckas längre söderut. Vidare 
torde frågan om inlandsbanans indragande på Gellivarebanan å någon 
punkt söder om Gellivare vara af sådan vikt i strategiskt hänseende, 
att den föreslagna definitiva undersökningen af linjen Suoppatjaure 
— ^Näsberg, hvilken undersökning beräknats kosta 8,000 kronor, 
borde verkställas. JärnvägsstjTclsens hemställan om anslag för 
okulära undersökningar dels af en linje öfver Storholmen i öfra 
ändan af Volgsjön, hvilket skulle kräfva en kostnad af 1 ,000 kronor, 
dels ock af vissa sträckningar inom Härjedalen och södra delen af 
Jämtland för en kostnad af 3,000 kronor ansåge han sig också böra 
tillstyrka. 

Spörsmålet, huruvida för de västra delarna af Värmlands, Kop- 
parbergs och Jämtlands län samt delar af Bohuslän och Dalsland 
behofvet af kommunikationer kunde tillgodoses genom anläggning 
af bibanor, torde, på sätt äfven inom Riksdagen anmärkts, vara ett 
viktigt moment i undersökningsarbetet. Vare sig inlandsbanan 
komme till stånd eller ej, torde bibanor kräfvas på vissa sträckor. 
Departementschefen funne därför de af Kungl. Maj: t under år 1906 
anbefallda undersökningarna i detta afseende böra fullföljas, och 
han hade ingen erinran att göra mot de af Järnvägsstyrelsen där- 
för äskade belopp. 

Några andra undersökningar än de af Järnvägsstyrelsen ifråga- 
satta funne han sig ej då hafva anledning föreslå. 

Ehuru, såsom ofvan framhållits, ännu åtskilliga omfattande 
undersökningar rörande inlandsbanan återstode, syntes honom likväl 
utredningarna i ett afseende hafva hunnit så långt, att ett förslag 
till banbyggnad kunde framläggas, nämligen i fråga om en linje 
mellan Östersund och Ströms vattudal, angående hvilken Järnvägs- 
styrelsen jämlikt Kungl. Majrts beslut den 22 mars 1907 inkommit 
med definitivt förslag jämte kostnadsberäkning. 
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De verkställda utredningarna hade visat, att inlandsbanan norr 
om jämtländska tvärbanan borde' erhålla en sådan sträckning, att 
den passerade ungefär midt igenom det jämtländska sihirområdet. 
De tre definitivt undersökta linjer, som förelåge, såväl de två, som 
tänkts söderut skola framgå öster om Storsjön som ock den, hvilken i 
fortsättningen förlagts väster om samma sjö, hade också från Indals- 
älfven norrut till Ströms vattudal erhållit i hufvudsak samma sträck- 
ning. Närmast Indalsälfven hade linjerna olika sträckning, i det 
att den ena följde älfven västerut, den andra öfverginge älfven vid 
Litsnäset och fortsatte söderut till Östersund samt den tredje pas- 
serade älfven längre österut vid Handog och därefter fortsatte till 
Hrunflo utan att beröra Östersund. Då det emellertid torde böra 
uppställas såsom ett önskemål af största vikt, att en inlandsbana i 
denna trakt omedelbart berörde Jämtlands största affärscentrum, 
(Jstersund, syntes honom den af Järnvägsstyrelsen förordade sträck- 
ningen öfver Östersund vara den bästa. 

Hvad som emellertid ytterligare föranledde honom att föreslå 
byggande af denna bana, innan ännu undersökningarna om inlands- 
banan i öfrigt bragts till slut, vore, att en bana Östersund — Ströms 
vattudal såsom lokalbana för dessa orter skulle fylla ett länge kändt 
och stort behof, samt att denna bana hade goda förutsättningar för 
en lönande trafik, äfven om man endast toge hänsjm till banans eget 
trafikområde. 

Redan ägde en liflig trafik rum mellan ()stersund och Ström- 
sunds municipalsamhälle, hvilket senare genom ett särskildt spår 
skulle förenas med banans slutpunkt vid Ulriksfors. Banan skulle^ 
såsom nämndt, komma att genomgå det jämtländska silurområdet, 
som hade gynnsamma betingelser för ett lönande jordbruk. Af de 
stora vidder utmärkt jord, som där förefunnes, hade endast obetyd- 
ligt bragts under odling. För att en odling i större omfattning 
skulle kunna med fördel bedrifvas, vore järnvägen ett oundgängligt 
villkor, då, järnvägen förutan, svårighet torde möta så väl för till- 
försel af gödningsämnen och redskap som för afsältning af jordbru- 
kets produkter. Ej minst vid ett framtida byggande af inlandsbanan 
norrut skulle det vara af vikt att från trakterna längs linjen Öster- 
sund — Ulriksfors kunna erhålla tillförsel af lifsförnödenheter. Den 
föreslagna banan skulle komma att beröra för uppsamling af virke 
lämpliga bassänger vid flera flottleder. Industriella anläggningar 
kunde väntas uppstå vid de många vattenfall, som funnes i banans 
närhet. Såsom Kungl. Majrts Befallningshafvande anmärkt, funnes 
äfven möjligheter för turisttrafik till Ströms vattudal. 

För banans byggande med statsmedel torde böra uppställas de 
af Järnvägsstyrelsen föreslagna villkor beträffande markupplåtelse 
mod mera; och torde jämväl böra iakttagas det i fråga om förbin- 
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delsespåret mellan Ulriksfors och Strömsund föreslagna villkor om 
skyldighet att anordna och bekosta imderhållet af kajbyggnader vid 
Strömsund. 

Med hänsyn till hvad Jämvägsst^Tclsen anfört i sin skrifvelse 
den 16 april 1907 borde anläggningskostnaden ökas med 25,000 
kronor eller till 10,887,000 kronor, hvadan järnvägen i rundt tal 
skulle betinga en kostnad af 10,900,000 kronor. 

På grund af hvad sålunda anförts och under åberopande af 
en byggnadsplan, hvilken departementschefen i annat ärende samma 
dag framlagt inför Kungl. Maj:t*), hemställde han, att Kungl. Majrt 
måtte föreslå Riksdagen dels att for verkställande af ytterligare under- 
sökningar angående inlandsbanan m. m. på extra stat för år 1908 
bevilja 83,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj: t att låta förskottsvis 
under år 1907 af tillgängliga medel utanordna hela detta belopp, dels 
ock att, under förbehåll att de af Järnvägsstyrelsen i dess skrifvelse 
den 30 mars 1907 angifna villkor om kostnadsfri upplåtelse af mark 
med mera iakttoges, besluta anläggning af en statsbana från Öster- 
sund till Ströms vattudal (Ulriksfors) jämte bispar från Ulriksfors till 
Strömsund för en beräknad kostnad af 1(),9()0,()00 kronor samt däraf 
för 1908 anvisa 2,000,000 kronor att utgå från riksgäldskontoret, 
med rätt för Kungl. Majrt att under år 1907 låta utaf detta belopp 
förskottsvis af tillgängliga medel utanordna 500,000 kronor. 

I öfverensstämmelse med denna hemställan, som af Statsrådets Kimgi.Maj-.ts 
iifriga ledamöter biträddes, afläts proposition till 1907 års Riksdag**), proposition. 

De af Kungl. Maj:t föreslagna undersökningarna för inlands- 
banans sträckning möttes i allmänhet med gillande inom Riksdagen, 
äfven om man i ett eller annat af seende ansåg sig böra påyrka, 
att åt desamma gåfves en vidsträcktare omfattning än den af Kungl. 
Majrt föreslagna. 

Endast i en motion, och i denna endast i ett visst afseende, MoUon af l. 
yrkades afslag å den Kungl. propositionen, nämligen i fråga om ^^^fgl^t^'^ 
anslag till undersökningarna af sträckningen till Näsbergs hållplats. propositTo- 

Vaktmästaren L. J. Carlsson framhöll sålunda uti motion i ^^^^^^^^^1^^ 
Andra Kammaren, med instämmande af hemmansägarne A. L. Lund- sökning af 
ström, P. Svensson och P. Hörnsten samt redaktör K. H. Branting, ^^^^^^l"^^^^^^^^ 
att generalstabschefen i fråga om Näsbergs hållplats såsom anslut- -xLiJ^or^?^ 
ningspunkt för inlandsbanan till statsbanan Luleå — Gellivare år 1907 
intoge en annan ståndpunkt än förut. Järnvägsstyrelsen hade näm- 
ligen den 14 december 1905 meddelat, att generalstabschefen för- 
klarat sig ej hafva något ur strategisk synpunkt att invända mot 

*) Planen återfinnes i Kungl. propositionen n:r 160 i fråga om anläggande af 
en statsbana mellan Järna och Norrköping. 

**) Af de propositionen åtföljande kartorna återgifvas två såsom bilagor 10 a 
och 10 b bland bilagor till detta verk. 
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att inlandsbanan anslötes till riksgränsbanan så långt norrut som 
vid Lina älfs hållplats. Enligt Järnvägsstyrelsens skrifvelse den 13 
mars 1907 syntes han sedermera hafva öfvergått till uppfattningen, 
att Näsberg vore en lämpligare anslutningspunkt, på grund hvaraf 
Kimgl. Maj:t äskat 8,000 kronor för definitiv undersökning af linjen 
Suoppatj aure — Näsberg. 

Genom förslaget om inlandsbanans ingång till Gellivarebanan 
vid Näsberg förlängdes vägen för den järnmalm, som från öfre 
Norrbotten skulle fraktas till nedre Norrland och mellersta Sveriges 
bergslager, med 50 — 80 kilometer. 

Då man emellertid förut enats om, att en inlandsbana vore nöd- 
vändig för utveckling och tillgodogörande af landets stora naturliga 
rikedomar, och att järnvägen såvidt möjligt, med bibehållande af denna 
uppgift, äfven skulle anläggas så, att den blefve till gagn för landets 
försvar, hade det förvisso icke varit statsmakternas afsikt att till 
skada för landets finanser bygga en militärbana, som ej uppfyllde de 
statsekonomiska fordringar, som kunde berättiga en så stor uppgift. 

Med anledning af dessa sålunda framhållna synpunkter hem- 
ställde motionären, att det i Kungl. Maj:ts proposition äskade an- 
slaget af 8,000 kronor för undersökning af en linje Suoppatjaure — 
Näsberg icke måtte af Riksdagen bifallas. 

Uti två motioner yrkas viss utsträckning i de af Kungl. Maj:t 
föreslagna undersökningarna beträfiande vissa bibanor. 
Motion af ^ Första Kammaren väcktes en motion med detta syfte af bruks- 

H. E. Mont- ägaren H. E. Montgomery. Sedan motionären erinrat, att i den 
^i3iereök™ Kungl. propositionen äskats ett belopp af 38,000 kronor för under- 
ning af vissa sökningar, huruvida för de västra delarna af Värmlands, Koppar- 
bibanor. j^^j-gg Q^h Jämtlands län samt delar af Bohuslän och Dalsland be- 
hofvet af kommunikationer skulle kunna tillgodoses genom anlägg- 
ning af bibanor, eventuellt kombinerade med en längdbana genom 
större eller mindre del af dessa landsdelar, framhöll han, att enligt 
hans mening, därest de västra gränstrakternas kommunikationsbehof 
genom bibanor vederbörligen tillgodosåges, inlandsbanans södra 
sträckning från Sveg till västerhafvet icke vore behöflig, då man 
dels mellan Sveg och västerhafvet redan ägde en gen förbindelse, 
nämligen sträckan Sveg — Orsa — Mora — Herrhult — Göteborg, dels ägde 
två relativt lätt realiserbara möjligheter att erhålla än genare förbindel- 
ser antingen genom byggande af en bana från Deje station å Berg- 
slagsbanan öfver Morkärnshyttan till Ramens station å Mora — Vä- 
nerns järnväg, h vilken järnväg skulle afsevärdt förkorta den nyss- 
nämnda ut farts vägen, eller ock genom anläggande af en järnväg 
mellan Kristinehamns ändstation å Mora — Vänerns järnväg till Töre- 
boda station å västra stambanan, då sträckan Orsa — Mora — Kristine- 
hamn — Töreboda — Göteborg skulle utgöra den äskade förbindelse- 
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leden. Genom det senare förslaget skulle samtidigt äfven östra 
Värmlands och öfre Dalames behof af förbättrad järnvägsförbindelse 
med Västergötland vederbörligen tillgodoses. 

Genom inköp af Orsa — Sveg, Orsa — Mora, Mora — ^i^änerns och 
Bergslagemas järnvägar, eventuellt med kombination af en järn- 
vägsanläggning mellan Deje och Ramen, eller alternativt genom ett 
inköp af de två förstnämnda järnvägarna, kombineradt med byg- 
gandet af en järnväg Kristinehamn — Töreboda, erhöUe staten en 
järnväg, som satte inlandsbanan norr om Sveg i gen förbindelse 
icke blott med Göteborgs hamn å västkusten utan äfven med Kri- 
stinehamns och, därest det förra alternativet valdes, med Åmåls 
hamn vid Vänern, hvarigenom samtidigt skulle lösas det i sam- 
band med frågan om fördjupningen af TroUhätte kanal stående 
viktiga spörsmålet om erhållande af en för statens intressen väl- 
belägen Vänerhamn. 

Under dylika förhållanden sade sig motionären anse det vara 
högeligen önskvärdt, att den af Regeringen äskade utredningen be- 
trätfande bibanor i nämnda landsdelar icke allenast komme att om- 
fatta ifrågavarande bibanor i och för sig eller i kombination med 
en ny eventuell längdbana, utan äfven korame att klargöra dessa bi- 
banors inflytande å nyssberörda redan befintliga eller lätt realiser- 
bara utfartsväg från Sveg och öfre Dalarne till västerhafvet. 

Endast i det fall att åt utredningen gåfves en dylik omfattning, 
torde det blifva Riksdagen raöjlijj^t att bilda sig en klar uppfattning 
om den ur statssynpunkt lämpligaste och ur ekonomisk synpunkt 
fördelaktiga&te lösningen af frågan om öfre Dalarnes och Norrlands 
järnvägsförbindelse med västerhafvet. 

Sedan motionären därefter angifvit åtskilliga skäl för sin upp- 
fattning, föreslog han, att den begärda utredningen äfven måtte 
ställa de till undersökning föreslagna bibanorna i förhållande till de 
af honom påpekade redan, befintliga utfartsvägarna mellan Orsa och 
västerhafvet och detta på sådant sätt, att beräkningar kunde fram- 
läggas 

1) för trafik å nämnda bibanor, eventuellt kombinerade med en 
ny tilltänkt statsbana, samt å kostnaderna för samma banors byg- 
gande, 

2) för trafik å utfartsvägen Sveg — Orsa — Mora — Herrhult — 
Göteborg, eventuellt med öfverbyggnad Deje — Ramen, kombinerad 
med samma bibanor, samt å kostnaden dels för byggande af järn- 
vägen Deje — Ramen, dels för förvärfvande åt statsverket af de en- 
skilda järnvägarna Orsa — Sveg, Mora — Orsa, Mora — Vänern och 
Bergslagsbanan och för dessa järnvägars komplettering, samt 

3) för trafik å utfartsvägen Sveg — Orsa — Mora — Kristinehamn 
— Töreboda— Göteborg, kombinerad med samma bibanor, samt å 
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kostnaden för byggande af järnvägen Kristinehamn — Töreboda och 
för inköp af de enskilda järnvägarna Orsa — Sveg, Mora — Orsa och 
Mora — Vänern äfvensom för dessa sistnämnda järnvägars komplet- 
tering. 

Då gifvetvis utredningen, med den omfattning motionären före- 
slagit, komme att kräfva större anslagsmedel än Regeringen begärt, 
hemställde motionären med ledning af hos öfveringenjören vid sta- 
tens järnvägsbyggnader inhämtade upplysningar i ämnet, att Riks- 
dagen måtte, för verkställande af ytterligare undersökningar angå- 
ende inlandsbanan m. m. i öfverensstämmelse med hvad af motio- 
nären anförts, på extra stat för år 1908 bevilja, utöfver det af Re- 
geringen begärda anslag af 83,000 kronor, ytterligare 17,000 kronor, 
eller inalles 100,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta för- 
skottsvis under år 1907 af tillgängliga medel utanordna hela detta 
belopp. 
Motion af ^^^ andra motionen, som afsåg utsträckning af undersöknin- 

A. Jonsson gama beträffande bibanor till inlandsbanan, frambärs i Andra Kam- 
löTning be- Darren af handlandeo A. Jonsson i Lycksele, med instämmanden af 
nämndemannen A. Wiklund, borgmästaren G. A. Ahlstrand, orga- 
nisten P. Zimdahl och komministern C. G. Saedén. 

Motionären framhöll, hurusom den i Kungl. propositionen före- 
slagna undersökningen i fråga om kommunikationernas tillgodo- 
seende genom anläggning af bibanor inskränkte sig till de västra 
delarna af Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län samt till 
delar af Bohuslän och Dalsland. 

Emellertid hade särskildt i den nordliga bygd, som motionären 
representerade, allt sedan stambanans framdragande genom öfre 
Norrland behofvet af en järnvägsförbindelse mellan stambanan och 
nämnda landsdels hufvudort, Lycksele kyrkoby, gjort sig allt star- 
kare gällande. 

En undersökning af denna bibanesträckning nödvändiggjorde 
emellertid ett högre anslag än det af Kungl. Maj: t äskade. Då 
emellertid, enligt hvad motionären hade sig bekant. Järnvägsstyrelsen 
ansett, att en fullständig undersökning med kostnadsberäkning 
rörande en bibana från Lycksele kyrkoby till lämplig punkt å norra 
stambanan skulle betinga en kostnad af omkring 10,000 kronor, torde 
en undersökning rörande en dylik bana från Lycksele till lämplig 
punkt å inlandsbanan allra minst taga i anspråk samma belopp eller 
10,000 kronor. Det af Kungl. Maj: t begärda anslaget för under- 
sökningsändamål skulle således — därest båda dessa bibanor skulle 
undersökas — behöfva ökas med ett belopp af sammanlagdt 
20,000 kronor, eller höjas från 83,000 kronor till 103,000 kronor. 

På grund af hvad motionären anfört, hemställde han, att Riks- 
dagen för verkställande af ytterligare undersökningar angående in- 
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landfibanan, hvilka underBökningar jämväl borde omfatta anlägg- 
ningen af en bibana från lämplig punkt å norra stambanan öfver 
Lycksele kyrkoby till lämplig punkt å inlandsbanan, måtte på extra 
stat för år 1908 bevilja 103,000 kronor med rätt för Kungl. Maj:t 
att låta förskottsvis under år 1907 af tillgängliga medel utanordna 
hela detta belopp. 

Under det att inom Riksdagen intresse alltjämt spårades för Motion af a. 
anställande af nya undersökningar beträflfande inlandsbanan, var j^^^^^*^^^ g- 
man å andra sidan å vissa håll tveksam, huruvida de redan verk- Biesért m.' fl! 
ställda vore så afgörande, att på grundval af desamma beslut redan xun^i*^*^©-^ 
skulle kunna fattas angående byggande af vissa delar af banan, positionen i 
Dessa farhågor kommo till synes i två likalyäande, i båda kam- ^7^ den an- 

^ *' 1 gingp aning- 

rama väckta motioner. Af dessa var den i Första Kammaren under- gande af in- 
tecknad af bruksägaren A. Bergström, medicine doktorn C. L. H. ^^^^^^g^^^ 
Nyström, hofmarskalken friherre C. G. A. Klingspor, disponenten °*8und och 
(1 Wennberg, rektorn T. A. Säve, f. d. generaldirektören A. R. ströms vattu- 
Åkerman, bruksägaren G. Benedicks, kyrkoherden E. D. Heiiman, 
fabriksidkaren G. Olsén, presidenten friherre A. L. E. Åkerhielm 
och byråchefen A. Hammarström. Motionen i Andra Kammaren 
bar* underskrifter af ingenjören, bruksägaren J. E. Bies^rt, skol- 
läraren J. Ström, hemmansägaren J. M. Johansson i Mellbyn, landt- 
bmkarne B. Dahlgren och E. Nilsson i Kattleberg, hemmansägame 
A. Magnusson i Salstad och S. J. Larsson i Gallstad, landtbrukaren 
J. Johansson i Valared, hemmansägaren A. Johansson i Mossebo, 
landtbrukaren O. N. Olsson i Heden, exportoren C. H. Wallentin, 
landtbrukaren N. Jönsson i Kramberga, hemmansägame C. T. Lind 
och S. M. Olsson i Älfdalsåsen, häradsdomaren C. J. Berggren, 
landtbrukaren C. J. Ödman, tidningsmannen A. C. J. Christiernsson, 
redaktören K. Otto, apotekaren G. Thavenius, hemmansägame S. 
Nordström, A. P. Gustafsson och M. Mattsson, godsägaren C. M. 
Olsson, målaren N. E. Lindberg, organisten P. Zimdahl, landt- 
brukaren K. Hultkrantz, borgmästaren G. S. Neiglick, folkskol-r 
läraren G. M. Sandin, landtbrukarne P. A. Larsson och O. G. 
Eriksson i Öfre Odensvi, hemmansägame A. F. Jansson och A. R. 
Lundblad, landtbrukaren P. N:son Bosson, bergsmannen J. G. Fors- 
berg, organisten J. A. Lundgren, hemmansägaren C. P. Jansson, 
landtbrukarne A. Olsson och A. C. Gunnarsson samt hemmansägaren 
A. G. Månsson. 

Motionärerna kunde för sin del — yttrade de — icke instämma 
med föredragande departementschefen i dennes uppfattning, att utred- 
ningarne beträjBFande inlandsbanan hunnit så långt, att förslag till 
banbyggnad kunde framläggas i fråga om en linje mellan Östersund 
och Ströms vattudal. Då det gällde ett så storslaget företag som 
den ifrågasatta järnvägen, hvilken skulle komma att sträcka sig 
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från Gellivarebanan genom hela det inre Norrland oc4i västra 
Sverige till bohuslänska kusten och kosta inemot 150 miljoner 
kronor, vore det en bjudande plikt för Riksdagen att icke fatta 
beslut rörande byggande af någon del af banan, äfven om denna i 
för sig kunde synas aldrig så önskvärd, förrän till Riksdagens och 
pröfning förelåge en fullständig plan för hela byggnadsföretaget. 
Och detta i den meningen, att planen skulle omfatta icke allenast 
banans riktning inom de olika landsdelarne, kostnaderna för dess 
byggande och beräkningar öfver trafikmöjlighetema, utan äfven 
förslag till den ordning, i hvilken banans särskilda delar borde 
byggas med hänsyn till de olika kraf, som ställdes på densamma. 
Ett beslut att påbörja byggandet af banan, innan det hela blifvit 
fullständigt undersökt, skulle kunna visa sig vara förhastadt och i 
alla händelser binda handlingsfriheten hos den Riksdag, som finge 
att pröfva och fatta beslut om den stora frågan i öfrigt. 

Med anledning däraf yrkade motionärerna, att Riksdagen måtte 

bifalla, hvad Kungl. Maj: t föreslagit beträffande anslag för ytterligare 

undersökningar angående inlandsbanan, men däremot på anförda 

skäl förklara sig icke för det dåvarande kunna bifalla, hvad Kungl. 

Maj: t föreslagit beträffande anslag till påbörjande af en statsbana 

från Östersund till Ströms vattudal. 

MoUon af p. I detta sammanhang bör jämväl omnämnas organisten P. Zim- 

Zimdabi an- dahls rcdau vid Riksdagens början i Andra Kammaren väckta motion, 

skadande af Hicd yrkande att Riksdagen måtte ingå till Kungl Maj:t med be- 

byggandet gärau, att Kuugl. Maj:t i sin uti trontalet utlofvade proposition rörande 

banans^norra inlandsbanans byggnad och riktning måtte äska, att byggandet af 

tiei banan skulle ordnas så, att först dess norra del mellan Östersund 

och Gellivarebanan påskyndades med all kraft från båda nämnda 

punkter och fullbordades före byggandet af dess sydliga sträckning, 

samt att banan måtte gifvas sådan riktning, som för landets utveck- 

hng och förkofran blefve den bästa, äfvensom att sidobana utlades, 

där möjligen strategisk hänsyn så kunde påfordra. 

Uti afgifvet utlåtande ölVer den Kungl. propositionen och de i 
ärendet väckta motionerna yttrade Statsutskottet följande. 
statsutskot- De ytterligare undersökningar anjjående inlandsbanan, för 

ttts yttrande, hvilkas utföraudc Kungl. Maj:t af Riksdagen äskat ett anslag af 
83,000 kronor, syntes Utskottet i allmänhet väl motiverade. Beträf- 
fande en af de sålunda föreslagna undersökningarna, nämligen den 
som aföåge banans framdragande från Suoppatjaure till den vid 
Gellivarebanan sydost om Gellivare belägna Näsbergs hållplats, 
torde man dock hafva skäl att hysa stora betänkligheter, (yhefen 
för Generalstaben, som, enligt hvad Järnvägsstvrelsen år 1905 
meddelat, då förklarat sig icke hafva något ur strategisk 
synpunkt att invända mot, att inlandsbanan anslöte sig till Gelli- 
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varebanan vid Lina älfs hållplats nordväst om Gellivare, hade 
emellertid sedermera förklarat, att han i försvarets intresse måste 
hålla på inlandsbanans framdragande till Gellivarebanan i närheten 
af Näsberg; och med anledning däraf hade anslag för undersökning 
af denna linje af Kungl. Maj:t äskats. Med påpekande af de olika 
åsikter, generalstabschefen sålunda vid olika tider uttalat, och då 
den ifrågasatta förändringen i inlandsbanans sträckning måste anses 
vara ur statsekonomisk synpunkt mindre tillfredsställande, hade vakt- 
mästaren Carlsson i Malmberget uti sin i ämnet väckta motion 
yrkat, att medel för berörda undersökning icke skulle af Riksdagen 
beviljas. Utskottet, som delade motionärens tvifvel om lämpligheten 
af banans dragande mot öster och icke kunnat öfvertygas om det 
berättigade i den ståndpunkt, som af generalstabschefen senast in- 
tagits, hade dock icke velat motsätta sig, att hela det för undersökningar 
begärda anslaget beviljades, då medlen antagligen kunde blifva 
behöfliga för andra med ifrågavarande utredningar förenade utgifter. 

Hvad anginge de särskilda förslag, som i motioner af bruks- 
ägaren Montgomery samt af handlanden Jonsson i Lycksele fram- 
ställts i fråga om utförande af undersökningar beträffande vissa 
bibanor, hade Utskottet med anledning särskildt af den mycket 
l)egrän8ade tid, som Utskottet haft tillfälle att ägna dessa mot slutet 
af Riksdagen framkomna frågor, icke kunnat bilda sig ett bestämdt 
omdöme om det praktiska värdet och betydelsen af de uppslag, som 
gjorts i berörda motioner. Under sådana förhållanden fimne sig 
Utskottet icke böra tillstyrka någondera af dessa motioner, utan ansåge 
det vara klokast, att Riksdagen med afseende å omfattningen af de 
iortsatta undersökningarna och planen för desamma för det dåvarande 
anslöte sig till Kungl. Maj:ts förslag. 

Gent emot det af Kungl. Maj:t framställda förslaget om an- 
läggning af en statsbana mellan Östersund och Ströms vattudal 
hade i de af bruksägaren Bergström m. fl. och af bruksägaren Biesert 
m. fl. väckta motionerna framhållits, att Riksdagen icke borde fatta 
beslut om byggande af . någon del af inlandsbanan, förr än full- 
ständig plan för hela byggnadsföretaget blifvit framlagd. Denna 
uppfattning kunde Utskottet dock icke biträda. Då det gällde ett 
företag af den vidlyftiga beskaff*enhet och stora omfattning, som här 
vore fallet, syntes det nämligen Utskottet vara fara värdt, att man 
icke inom en öfverskådlig framtid kunde komma till något praktiskt 
resultat, om icke företaget efter hand igångsattes å sådana delar, 
där utredningen förelåge färdig och linjens sträckning kunde med 
säkerhet fastslås, oberoende af ännu återstående undersökningar 
inom andra trakter. Såsom framginge af den i statsrådsprotokollet 
lämnade redogörelsen, vore detta förhållandet med den bansträcka 
inom Jämtland, som af Kungl. Maj: t föreslagits till anläggning. Då 
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därtill konime, att ifrågavarande sträcka torde vara den del af inlands- 
banan inom Norrland, som kunde anses hafva de bästa ekonomiska 
betingelserna, syntes det Utskottet vara skäl, att denna bandel 
omedelbart komme till utförande. Utskottet, som vid Kungl. Majrts 
framställning i denna del icke haft något att erinra, ansåge sig 
alltså böra tillstyrka densamma. 

Hvad slutligen anginge den af organisten Zimdahl väckta 
motionen om skrif velse till Kungl. Maj:t i fråga om den vid 
motionens afgifvande väntade propositionen rörande inlandsbanan, 
så påkallade uppenbarligen denna motion under förhanden varande 
förhållanden icke något yttrande. 

På grund af det anförda hemställde Utskottet, 

a) att Riksdagen, med bifall till Kungl. Maj:ts därom fram- 
ställda förslag och med afslag å ofvan omförmälda af vaktmästaren 
(Jarlsson, handlanden Jonsson och bruksägaren Montgomery väckta 
motioner, måtte för verkställande af ytterligare undersökningar 
angående inlandsbanan på extra stat för år 1908 bevilja 83,000 
kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att låta förskottsvis under år 
1907 af tillgängliga medel utanordna hela detta belopp; 

b) att Riksdagen, med bifall till Kungl. Maj:ts förslag och med 
afslag å hvad i de af bruksägaren Bergström m. fl. och bruksägaren 
Biesert m. fl. väckta motionerna därom yrkats, måtte, under förbehåll 
att uti statsrådsprotokollet öfver civilärenden den 19 april 1907 an- 
gifna villkor om kostnadsfri upplåtelse af mark med mera iakttoges, 
besluta anläggning af en statsbana från Östersund till Ströms vattu- 
dal (Ulriksfors) jämte bispar från Ulriksfors till Strömsund för en 
beräknad kostnad af 10,900,000 kronor samt däraf för år 1908 an- 
visa 2,000,000 kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att under år 1907 
låta utaf' detta belopp förskottsvis af tillgängliga medel utanordna 
500,000 kronor; samt 

c) att organisten Zimdahls ofvan omförmälda motion icke 
måtte till någon Riksdagens åtgärd föranleda. 

Angående sättet för anskaffande af det under b) omförmälda 
anslaget 2,000,000 kronor förklarade sig Utskottet komma att fram- 
deles afgifva yttrande. 
Kik.sdagoii- Statsutskottets hemställan blef af båda Kamrarna oförändrad 

bo^iut. aotageu. Antagandet af förslaget i punkt b) föregicks dock i båda 
Kamrarna af votering, därvid i Första Kammaren 73 röster afgåfvos 
för Utskottets hemställan, under det att 36 röster tillföUo yrkandet 
om afslag. I Andra Kammaren voro motsvarande röstsiffror 136 
och 57. 

Beträttande motiveringen till Riksdagens sålunda fattade beslut 
gjordes den ändring i Utskottets förslag, att Kamrarna enade. sig 
om att såsom ingress till motiveringen anföra, att de ^i;terligaro 
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undersökningar angående inlandsbanan, för hvilkas utförande Kungl. 
Maj:t af Riksdagen äskat ett anslag af 83,000 kronor, hade synts 
Riksdagen i allmänhet väl motiverade. Beträffande en af de sålunda 
föreslagna undersökningarna, nämligen den som afsåge banans fram- 
dragande från Suoppatjaure till den vid Gellivarebanan sydost om 
Gellivare belägna Näsbergs hållplats, torde man dock hafva skäl 
att hysa betänkligheter. I en inom Riksdagen väckt motion hade, 
enär den sålunda ifrågasatta sträckningen för inlandsbanan måste 
anses vara ur statsekonomisk synpunkt mindre tillfredsställande, 
yrkats, att medel för berörda undersökning icke skulle af Riksdagen 
beviljas. Riksdagen, som delade motionärens tvifvel om lämplig- 
heten af banans dragande i omförmälda riktning, hade dock icke 
velat vägra att bevilja hela det för undersökningar begärda an- 
filaget, då medlen antagligen kunde blifva behöfliga för andra med 
ifrågavarande utredningar förenade utgifter. 

I öfrigt skulle motiveringen bibehållas i enlighet med Utskottets 
förslag. 

Då emellertid statsregleringen icke lämnade tillgång att utan statsutskot- 
iipplåning bestrida det af Riksdagen beslutade anslaget till påbör- i^o^hRikl- 
jande af en statsbana från Östersund till Ströms vattudal (Ulriks- dagens beslut 
fors) jämte bispar från Ulriksfors till Strömsund å 2,000,000 kronor, g^tÄr""!^- 
beslöt Riksdagen vidare att i enliget med Statsutskottets hemställan visande af de 
till utgående från Riksgäldskontoret anvisa berörda anslag å 2,000,000 ^^r banans 

^ o ■ C3 7 7 anlaiTfifande 

kronor till nämnda statsbana mellan Östersund och Ströms vattudal anslagna be- 
med bispar. ^^pp- 

Om dessa Riksdagens sålunda fattade beslut lämnades Kungl. 
Maj:t underrättelse i två särskilda skrifvelser af den 1 juni 1907. 



KAP. XXIV. 

Kungrl. Maj:t anbefaller Järnvägsstyrelsen att företaga vissa arbeten 

rörande Inlandsbanan. 

Såsom förut i kap. XXII omnämnts, hade Västerbottens läns 
Hushållningssällskap hos Kungl. Maj:t anhållit, att inlandsbanan 
måtte framdragas genom Vilhelmina socken längs östra sidan af 
Blaikfjället och vidare i nordlig riktning öfver Storholmen samt 
fram till den definitivt undersökta linjen i närheten af Storsele by, 
eller i alla händelser så, att banan komme att beröra Malgomaj- 
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sjöns vattensystem. Likaledes har återgifvits det yttrande, som 
Järnvägsstyrelsen den 9 april 1907 afgaf i ärendet. 

Med anledning af denna Hushållningssällskapets framställning 
ingafs sedermera till Knngl. Maj: t en skrifvelse af den 25 mars 
1907 från kontraktsprosten J. Arbman, provinsialläkaren E. S. Ny- 
länder, inspektörerna C. M. Marcusson och E. P. Nordin samt 
handlanden B. A. Jonsson, däruti de i egenskap af kommitterade 
för Åsele kommim uttalade en protest mot Hushållningssällskapets 
framställning. De erinrade därvid, hurusom Järnvägsstyrelsen låtit 
på Åsele kommuns bekostnad verkställa definitiv undersökning för 
en alternativ linje från Risnäs, beläget öster om Dorotea, förbi 
Ullsjön och vidare söder om Rocksjön, förbi Refvelmyr och Åker- 
landet samt öster om Latiksjön till en punkt å linjen Ulriksfors — 
Dalasjö, där gränslinjerna mellan Dorotea, Vilhelmina och Åsele 
socknar sammanträflFade. 

Vidare meddelade kommitterade, dels att den af Hushållnings- 
sällskapet och af ett parti inom Vilhelmina socken föreslagna västra 
sträckningen af inlandsbanan ifrån jordbrukssynpunkt skulle komma 
att bringa fördelar allenast åt västra delen af kommunen, utan att 
dock för dess jordbruks utveckling kunna betecknas såsom oum- 
bärlig, imder det att den däremot för östra delen af Vilhelmina 
socken, för länet i öfrigt och speciellt för södra och östra lapp- 
markssocknarna ur samma synpunkt torde vara af så godt som 
intet värde, dels att samma västra sträckning i alla andra afseen- 
den för de söder och öster om Vilhelmina belägna församlingarna 
torde blifva afgjordt ofördelaktig, likasom den ock från synpunkten 
af trafikafkastning torde blifva betydligt mycket mindre gifvande^ 
än om den i stället erhöUe en mera östligt belägen riktning, dels 
slutligen att det icke syntes rimligt eller billigt, att så stora offer, 
som den västra sträckningen skulle kräfva, gjordes till förmån för 
allenast en del af en enda församling. 

Af det sålunda anförda föranleddes kommitterade hemställa, 
att sagda, af ett parti inom Vilhelmina socken och af Hushållnings- 
sällskapet framställda förslag om en västligare sträckning af inlands- 
banan icke måtte till någon åtgärd föranleda, men att däremot den 
östligare riktningen, löpande i enlighet med Styrelsens förslag från 
Ström öfver Dorotea samt vidare med den af Åsele kommun för- 
ordade östliga krökningen till Åkerlandet och Granberget, måtte i 
stället af Kungl. Maj:t bifallas. Därjämte anhölle kommitterade, 
att, om sistnämnda sträckning vunne Kungl. Maj:ts bifall, Kungl. 
Maj:t då ville förordna, att en station måtte förläggas vid byn 
Åkerlandet inom Åsele socken. 
Jttrnvägssty- Öfver denna framställning afgaf Järnvägsstyrelsen infordradt 

reisens ut. utlåtande den 30 april 1907. Styrelsen, som förut den 9 april 



Digitized by 



Google 



393 

1907 redan utlåtit sig i anledning af Hushållningssällskapets fram- 
ställning, yttrade därvid, på grund af hvad kommitterade från Åsele 
kommun anfört och hemställt, följaöde. 

Vidkommande den af kommunen ifrågaställda sträckningen för 
inlandsbanan mellan Risnäs och den punkt, där Dorotea, Vilhelmina 
och Åsele sockengränser möttes, hade Styrelsen den 13 mars 1907 
förklarat, att Styrelsen, i betraktande däraf, att denna sträckning 
skulle blifva 4.5 kilometer längre och 25,000 kronor dyrare än 
motsvarande del af hufvudlinjen, samt att med samma sträckning 
för inlandsbanan afståndet från Åsele kyrkoby till samma bana icke 
skulle minskas i sådan grad, att berörda samhälle enligt Styrelsens 
förmenande skulle däraf tillskyndas särdeles afsevärda fördelar, 
eller trafiken å inlandsbanan därigenom i nämnvärd mån ökas, 
ansåge skäl icke förefinnas att tillstyrka en sådan förändrad sträck- 
ning af banan; och vidhöUe Styrelsen sitt i berörda afseende gjorda 
uttalande. 

Hvad beträffade den af Hushållningssällskapet för inlands- 
banan föreslagna sträckning, som i det närmaste sammanfölle med 
den linje, om hvars undersökning kyrkoherden L. Dahlstedt m. fl. 
i Vilhelmina socken gjort framställning — återgifven ofvan i kap. 
XX — åberopade Styrelsen sitt den 13 mars 1907 öfver denna 
ansökning afgifna utlåtande, enligt hvilket Styrelsen, som ansett 
sig hafva anledning förmoda, att ifrågavarande sträckning skulle 
dels visa sig i trafiktekniskt hänseende blifva mindre fördelaktig 
än den definitivt uppstakade och af Styrelsen förordade linjen, 
hvilken öfverginge Ångermanälfven i närheten af Råsele, dels från 
skogsh andteringens synpunkt blifva mindre lämplig, förklarat sig 
icke vilja motsätta sig, att okulär undersökning, som ansetts be- 
tinga en kostnad af 1,000 kronor, på statens bekostnad under år 
1907 företoges rörande lämpligheten af inlandsbanans framdragande 
genom de af Hushållningssällskapet föreslagna trakter. 

Styrelsen hade äfven upptagit sagda belopp, 1,000 kronor, i 
den summa, 45,000 kronor, som Styrelsen i skrifvelse den 9 april 
1907 uppgifvit vara erforderlig för dels definitiv undersökning norr 
om Ume älf af vissa sträckningar i östligare trakter än de, hvarest 
de dittills definitivt utstakade framdragits, dels okulär undersökning 
af en del sträckningar i Härjedalen, Jämtland och Västerbottens län. 

Utöfver hvad Styrelsen sålunda yttrat i fråga om inlandsbanans 
framdragande i dessa trakter, funne Styrelsen sig böra omnämna, 
att, då den af Styrelsen förordade linjen Ulriksfors — Dalasjö, som 
teräknats få inom Dorotea socken två stationer, däraf den ena vid 
Granberget strax söder om den punkt, hvarest gränslinjerna mellan 
omförmälda tre socknar sammanträfi^ade, framginge genom en del 
af Dorotea socken på helt kort afstånd från Åsele sockens gräns, 
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Styrelsen ansåge, att man vid linjens renstakning borde taga under 
ompröfning, huruvida sistnämnda station utan olägenhet kunde, 
genom linjens förflyttning något mera åt öster, förläggas inom 
Asele socken. 



Framställ- 
ning från 
Arjepluogs 
kommun. 



I sammanhang med återgifvande af denna framställning från 
Åsele socken och Järnvägsstyrelsens utlåtande öfver densamma 
torde böra i korthet erinras, hurusom Styrelsen i sin skrifvelse den 
9 april 1907 beträffande inlandsbanans sträckning hemställt, att 
Kungl. Maj:t måtte bemyndiga Styrelsen låta under år 1907 definitivt 
undersöka ej mindre en af Styrelsen okulärt undersökt och af 
Kungl. Majrts Befallningshafvande i Kopparbergs län förordad sträck- 
ning Rya fäbodar — Alman — Limedsforsen — Laxvadet — Storåsen — 
Ransjöbodarne — Särnasjön — Sveg, än äfven en alternativ sträckning 
från någon punkt söder om Ångermanälfven på den definitivt under- 
sökta linjen förbi Volgsjöns östra ända till lämplig anknytnings- 
punkt å samma linje norr om Dalasjö. 

Därjämte hade Styrelsen i samma skrifvelse hemställt, att 
Kungl. Maj: t måtte föreslå Riksdagen att, utöfver de af Riksdagen 
anvisade medel för verkställande af undersökningar angående in- 
landsbanan, på extra stat för år 1908 bevilja dels för definitiv 
undersökning norr om Ume älf af vissa sträckningar i östligare 
trakter än de, hvarest de då definitivt utstakade framdragits, samt 
för okulär undersökning af en del sträckningar i Härjedalen, Jämt- 
land och Västerbottens län ett belopp af 45^000 kronor, dels ock 
för fortsatta utredningar, huruvida för de västra delarna af Värm- 
lands, Kopparbergs och Jämtlands län samt delar af Bohuslän 
och Dalsland behofvet af kommunikationer skulle kunna tillgodoses 
genom anläggning af bibanor, ett belopp af 38,000 kronor, eller 
sammanlagdt 83,000 kronor. 

Vidare bör här omnämnas Riksdagens skrifvelse den 1 juni 
1907, däruti Riksdagen uttalat, att Riksdagen, som visserligen 
hyste tvifvel om lämpligheten af inlandsbanans framdragande från 
Suoppatjaure till den vid Gelli varebanan belägna Näsbergs håll- 
plats, likväl icke velat vägra att bevilja hela det för undersök- 
ningar angående banan begärda anslag, då medlen antagligen 
kunde blifva behöfliga för andra med ifrågavarande utredningar 
förenade utgifter, hvarefter Riksdagen anmält, att Riksdagen för 
verkställande af ytterligare undersökningar angående inlandsbanan 
på extra stat för år 1908 beviljat 83,000 kronor, med rätt för 
Kungl. Maj:t att låta förskottsvis under år 1907 af tillgängliga 
medel utanordna hela detta belopp. 

I fråga om inlandsbanans framdragande i nu omförmälda 
trakter har vidare Arjepluogs kommun genom extra provinsial- 
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läkaren E. Björnwall och kronojägaren J. E. Hofman, hemmansägaren 
J. Lundmark och kontraktsprosten C. Calleberg hos Kungl. Maj:t * 
uti skrifvelse den 17 maj 1907 anhållit, att Kungl. Maj: t måtte 
förordna om efterbesiktning af Kaskerlinjen i syfte att åstadkomma 
direkt förbindelse mellan deuna linje och Homafvan äfvensom lämp- 
liga anordningar för uppsamling af virke i närheten af de platser, 
där linjen korsade Ribbraur och Pite älf. 

Vidare har Magnesitaktiebolaget Tarrekaise den 19 juni 1907 FramstAU- 
hos Kungl. Maj:t gjort framställning därom, att inlandsbanan måtte ^^^ ^"^f 
erhålla sådan sträckning inom Jokkmokks socken, att den komme aktT^oiaget 
att gå öfver Björkholmen eller Parkijaure. Tarrekaise. 

I anledning af dessa sistnämnda framställningar afgaf Järn- jamvagssty- 
vägsstyrelsen tUl följd af remiss utlåtande den 6 november 1907. ^®?^®"^^*" 
Därvid yttrade Styrelsen, att Styrelsen icke ansåge svårigheter före- 
finnas att i närheten af de platser, där den utstakade linjen öfver 
Kasker korsade Ribbraur och Pite älfvar, åstadkomma lämpliga an- 
ordningar för uppsamling af virke ur dessa vattendrag samt för- 
binda dem med inlandsbanan, eventuellt medelst stickspår, och där- 
för funne särskilda undersökningar för åstadkommande af sådana 
fipårförbindelser icke vara af behofvet påkallade. I öfrigt hänvi- 
sade Styrelsen till hvad Styrelsen i skrifvelse den 5 november 1907 
hemställt i fråga om undersökning af en alternativ sträckning rö- 
rande Lulepotten. 

Uti nämnda skrifvelse den 5 november 1907, hvarmed Styrel- jarnvögssty- 
«en öfverlämnat en af filosofie doktorn K. Key-Åberg afgifven re- reisen med 
dogörelse för utredningen rörande ifrågasatta sträckningar af banan förlndereök- 
genom Västernorrlands, Västerbottens och Norrbottens län äfven- ningarinom 
som trafikberäkning för hela bandelen Orsa — Gellivare*) har Styrel- ui^dg,^^" 
sen därjämte anfört^ följande. terbottens 

Under år 1907 hade definitiv undersökning af linjen Rya bot^^TaVi 
fäbodar — Särnasjön — Sveg ägt rum, och hade denna undersökning 
ådagalagt, att inlandsbanan med en sådan sträckning skulle blifva 
icke mindre än 43 kilometer kortare än linjen öfver Ekshärad, 
Malung och Orsa Norra samt för öfrigt i tekniskt hänseende afse- 
värdt fördelaktigare än densamma. 

Med föranledande däraf hade Styrelsen uppdragit åt Key-Åberg 
att i samband med hans då under arbete varande ekonomisk-statistiska 
utredning för inlandsbanans sträckning genom vissa delar af Värm- 
lands län och genom Kopparbergs län öfver Ekshärad, Malung och 
Orsa verkställa sådan utredning äfven för nämnda linje förbi Särna- 
sjön, hvilket eventuellt komme att i viss mån modifiera det fram- 
lagda resultatet af utredningarna beträffande inlandsbanans norra del. 

*) Återgifves i del II af detta verk. 
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Vidare erinrade Styrelsen, hvad anginge den i Key-Åbergs 
redogörelse ifrågasatta östligare sträckningen af inlandsbanan norr 
om Sorsele genom de stora staten tillhöriga skogarne öster om 
Storafvan, att Styrelsen i sin skrifvelse den 9 april 1907 förmält 
sig hafva anledning antaga, att den definitivt uppstakade linjen 
öfver Kasker vore den i tekniskt afseende fördelaktigaste, och att 
en ifrågasatt linje, framdragen förbi Afvaviken, Kikkejaure och 
Jäknajaure till Kadnejaure å förstnämnda linje, komme att blifva 
icke oväsentligt längre än linjen öfver Kasker samt erhålla ofördel- 
aktigare lutnings- och krökningsförhållanden än denna, hvarigenom 
den skulle blifva mindre lämplig för större malmtrafik. Emellertid 
hade Styrelsen, enär det vore outredt, huruvida banan borde af ses 
för hufvudsakligen malmtransport eller för öfvervägande transport 
af skogsprodukter, och det synes Styrelsen uppenbart, att sträck- 
ningen förbi Afvaviken ur skogshandteringens synpunkt vore att 
föredraga framför sträckningen öfver Kasker, funnit önskligt, att,, 
innan banans läge uti ifrågavarande trakter blefve fastslaget, defi- 
nitiv undersökning af en sträckning förbi Afvaviken verkställdes 
för utrönande af möjligheten att erhålla ett sådant östligt läge för 
banan, som tillfredsställde skogshandteringens kraf, på samma gång 
som banans lämplighet för eventuell större malmtransport icke allt 
för mycket äfventyrades. 

Med anledning däraf hemställde Styrelsen, att Kungl. Maj:t 
måtte föreslå Riksdagen bevilja erforderliga medel för definitiv un- 
dersökning norr om Ume älf af vissa sträckningar i östligare trakter 
än de, hvarest de definitivt utstakade framdragits, och antoge Sty- 
relsen, att, enär de af Kungl. Maj:t äskade medel för nämnda un- 
dersökning inginge i det af 1907 års Riksdag för ytterligare un- 
dersökningar angående inlandsbanan beviljade belopp af 83,000 
kronor. Styrelsen framdeles komme att anbefallas verkställa denna 
undersökning. 

Emellertid, fortsatte Styrelsen, hade den af Key-Åberg utförda 
undersökningen gifvit vid handen, att det ur skogshandteringens 
synpunkt vore af synnerlig vikt, att Hornafvans sjösystem sattes i 
direkt kommunikation med inlandsbanan, antingen så, att, om banan 
framdroges öfver Kasker, banan direkt eller, medelst stickspår, 
indirekt komme att beröra Lulepotten, som genom Kakel vore för- 
enad med Hornafvan, eller ock så, att, om banan framdroges förbi 
Afvaviken, Arjepluogs- och Kaskerströmmarna kanaliserades, i hvil- 
ket senare fall en enda sammanhängande segelled skulle åstadkom- 
mas mellan Afvaviken och Hornafvans västra ända. Den direkta 
kommunikationen mellan inlandsbanan och Hornafvan hade Key- 
Åberg tillmätt så stor betydelse, att, ehuruväl han förordat en öst- 
ligare sträckning förbi Afvaviken såsom ur skogshandteringens syn- 
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punkt öfverlägsen linjen öfver Kasker, han dock ansett sistnämnda 
linje, vederbörligen förbunden med Lulepotten, vara att föredraga 
framför sträckningen förbi Afvaviken, för den händelse icke förbe- 
rörda kanaliseringsprojekt skulle komma till utförande. 

Med föranledande af hvad sålunda anförts hemställde StjTelsen 
om bemyndigande att för banan undersöka en alternativ sträckning, 
som berörde Lulepotten, äfvensom att kostnaderna för denna un- 
dersökning, hvilka beräknats komma att belöpa sig till 2,700 kro- 
nor, måtte utgå af det uti förberörda af Riksdagen beviljade 83,000 
kronor ingående belopp af 8,000 kronor, som motsvarade af Sty- 
relsen beräknad kostnad för definitiv undersökning af en sträckning 
för inlandsbanan med anslutning till statsbanan Luleå — Riksgränsen 
vid Näsberg, men hvilket belopp Riksdagen, som betviflat lämplig- 
heten af banans dragande i omförmälda sträckning, ansett kunna 
blifva behöfligt för gäldande af andra med utredningar rörande in- 
landsbanan förenade kostnader. 

Hvad kanaliseringsprojektet vidkomme, sade sig Styrelsen hafva 
inhämtat, att Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen, som af Kungl. 
Maj: t anbefallts dels den 31 oktober 1896 att föranstalta om upp- 
görande af plan till inrättande af farled mellan Uddjaur och Hom- 
afvan, dels ock den 6 september 1901 att låta verkställa undersökning 
för upprättande af plan till alternativ farled mellan nämnda sjöar, 
uppdragit åt majoren, sedermera öfversten i Väg- och Vattenbygg- 
nadskåren O. J. F. Wijnbladh att utföra nämnda arbeten, hvarvid 
skulle utarbetas 2 alternativa arbetsplaner för anläggningen, afse- 
ende den ena farled för fartyg med 6 meters bredd, 36 meters 
längd och 2 meters djupgående, samt den andra farled för fartyg 
med 4.6 meters bredd, 22.5 meters längd och 1.5 meters djup- 
gående. Då emellertid, enligt hvad öfversten Wijnbladh i ett till 
Väg- och Vatten byggnadsstyrelsen den 31 augusti 1901 afglfvet 
yttrande anfört, farleden i Kaskerströmmen mellan Storafvan och 
Uddjaur icke vore upprensad till större djup, än att den nätt och 
jämnt kunde passeras af fartyg med 4.5 meters bredd och 1.5 me- 
ters djupgående, och, då, enligt hvad öfversten Wijnbladh vidare 
framhållit, jämväl en del ställen i såväl Storafvan som Uddjaur ej 
vore trafikabla för större fartyg än de nu nämnda, hade Styrelsen, 
som ansåge sig hafva anledning förmoda, att berörda plan till far- 
led mellan Uddjaur och Hornafvan inom den närmaste framtiden 
komme att till Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen aflämnas — under 
erinran, hurusom genom inlandsbanans sträckning förbi Afvaviken, 
trafiken mellan Storafvan och Uddjaur torde komma att blifva vä- 
sentligt större än som varit att påräkna, innan det ifrågasatts att 
genom en inlandsbana beröra sjösystemet i fråga — uttalat önskvärd- 
heten af, att ifrågavarande plan för kanaliseringen blefve i så måtto 
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kompletterad, att den komme att afse inrättande af farled för fartyg 
med de större af de ofvan angifna alternativa dimensionerna icke 
endast mellan Hornafvan och Uddjaur utan äfven mellan sistnämnda 
sjö och Storafvan ända fram till sådan plats vid södra sidan af 
denna sjö, där lämplig förbindelse kunde erhållas med inlandsbanan 
i den ifrågasatta sträckningen öster om Afvaviken. 

Beträffande hvad Key-Åberg anfört ifråga om förläggande af 
station inom Åsele socken, uttalade Järnvägsstyrelsen såsom sin åsikt, 
att det syntes rimligt att tillgodose Åsele kommuns önskan att få 
station inom denna sockens område, och hänvisade St}Telsen till hvad 
Styrelsen i detta afseende anfört i sin skrifvelse den 30 april 1907. 

Slutligen meddelade Styrelsen, att Styrelsen, så snart då på- 
gående utredningar beträffande öfriga delar af inlandsbanan blifvit 
af Key-Åberg slutförda, skulle tillställa Kungl. Maj:t redogörelse 
öfver desamma. 
Kimgi Majrts D^ ^q { detta kapitel omförmälda framställningar och skrifvelser 

den 31 december 1907 blefvo föremål för Kungl. Maj:ts afgörande, 
fann Kungl. Maj:t godt att, med förklarande att definitiv undersök- 
ning för inlandsbanans framdragande till Näsberg å statsbanan 
Luleå — Riksgränsen icke skulle verkställas, anbefalla Järnvägssty- 
relsen låta verkställa följande arbeten rörande inlandsbanan, näm- 
ligen 

dels definitiv undersökning af nedannämnda järnvägssträck- 
ningar: 

1) Rya fäbodar — Alman — Limedsforsen — Laxvadet — Storåsen — 
Ransjöbodarne — Sämasjön — Sveg, 

2) från någon punkt å utstakade linjen söder om Ångerman- 
älfven förbi Volgsjöns östra ända till lämplig anknytningspunkt å 
linjen norr om Dalasjö, 

3) en i förhållande till den redan utstakade linjen ur skogs- 
handteringens synpunkt lämpligare, mera östligt gående linje från 
någon punkt söder om Gubbträsk och vidare öfver Gubbträsk — 
Afvaviken — Kikkejaure — Jäknajaure — Kadnejaure, 

4) Jäknajaure — Plassakårtje, 

5) alternativ sträckning berörande Lulepotten; 

dels okulär undersökning af nedannämnda järnvägssträckningar: 

1) följande sträckningar inom Härjedalen: 

a) Röhammaren — Linsälls kapell — Vikarsj ön — Vemdalen — 
Fotingens norra ända — Svenstavik, 

b) Vemdalen — Klöfsjö — Svenstavik, 

c) Sveg — Linsälls kapell, 

2) alternativ sträckning inom Vilhelmina socken; 

dels ock okulära linjeundersökningar, ekonomiska utredningar 
och utredning om elektrisk drift beträffande bibanor inom Värm- 
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lands, Kopparbergs och Jämtlands län samt delar af Bohuslän och 
Dalsland. 

Därjämte uppdrog KungL Maj:t åt Styrelsen att vid renstak- 
ning af linjen Ulriksfors — Dalasjö taga under ompröfning, huruvida 
ifrågavarande linje kunde dragas något östligare, så att station 
skulle kunna förläggas inom Åsele socken. 

Slutligen bemyndigades Styrelsen att för omförmälda ändamål 
använda, utöfver hvad af till undersökningar rörande inlandsbanan 
förut beviljade anslag icke tagits i bruk, ett belopp af högst 83,000 
kronor. 



KAP. XXV. 

1908 års Riksdag anvisar medel till fortsättning af statsbanan 
frin Östersund till Ströms vattudal (Ulriksfors). 

Uti skrifvelse den 31 januari 1908 har Järnvägsstyrelsen hos Jämvags- 
KungL Majrt anmält de anslagsbelopp, som enligt StAo-elsens åsikt ^fJ^J^"* 
borde för år 1909 äskas af Riksdagen för fortsättning af statsbanan 
Östersund — Ströms vattudal (Ulriksfors). 

Enligt den af Styrelsen uppgjorda planen för denna anläggning, 
som kunde beräknas blifva fullbordad år 1911, borde enligt Styrelsens 
mening för år 1909 af Riksdagen anvisas ett belopp af 3,000,000 
kronor. 

Då denna fråga förekom till behandling i Statsrådet den 21 ^®p,^" 
februari 1908, yttrade föredragande departementschefen, att han ^^trande^""^ 
intet hade att erinra mot det belopp, som Järnvägsstjrrelsen före- 
slagit, hvarför han hemställde, att Kungl. Majrt måtte föreslå Riks- 
dagen att för år 1909 till utgående från Riksgäldskontoret anvisa 
till fortsättning af statsbanan från Östersund till Ströms vattudal 
-^ Ulriksfors) jämte bispar från Ulriksfors till Strömsund ett belopp 
af 3,000,000' kronor. 

Denna departementschefens hemställan, i h vilken Statsrådets Kimgi.Maj:^ 
öfriga ledamöter förenade sig, blef af Kungl. Maj: t gillad, och blef ^^^^^^^ 
Kungl. proposition i öfverensstämmelse därmed aflåten till 1908 
års Riksdag. 

I afgifvet utlåtande blef sedermera propositionen af Stats- stotsut- 
utskottet tillstyrkt. irtiåt^de. 
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Motion af 
8. J. Enander 
om undersök- 
ningar för 
järnväg Sveg 
— Vikarsjön. 



Motion af 
S. J. Enander 
om okulär- 
undersökning 
för järnväg 
Enskäla— 
Vikarsjön 



Statsut- 
skottets 
utl&tande. 



Äfven vid 1908 års Riksdag väcktes åtskilliga motioner i fråga 
om inlandsbanan. 

I Andra Kammaren framhöll sålunda kyrkoherden S. J. Enander, 
hurusom Härjedalens ingalunda fattiga trakter vore i saknad af alla 
jämvägskommunikationer, och hemställde han af sådan anledning, 
att Riksdagen måtte besluta att för verkställande af fullständiga 
undersökningar samt upprättande af plan- och profilritningar jämte 
kostnadsförslag och dithörande utredningar för en normalspårig ter- 
tiärbana inom Härjedalen från Svegs kyrka längs Ljusnan till Vikar- 
sjön i Hede på extra stat för år 1909 bevilja ett anslag af 7,750 
kronor, med rätt för Kungl. Maj: t att under år 1908 låta förskottsvis 
af tillgängliga medel helt eller delvis utanordna nämnda belopp. 

Kyrkoherden Enander hemställde därjämte i en annan motion, 
att Riksdagen måtte besluta att för verkställande af okulärunder- 
sökning för en tertiärbana med normal spårvidd inom Härjedalen 
från någon punkt vid Enskäla på den projekterade inlandsbanedelen 
Sveg — Brunflo till Vikarsjön i Hede på extra stat för år 1909 
bevilja ett anslag af 570 kronor, med rätt för Kungl. Maj:t att 
under år 1908 låta förskottsvis helt eller delvis utanordna nämnda 
belopp. 

Beträffande dessa två motioner afgaf statsutskottet gemensamt 
utlåtande, därvid utskottet erinrade, att, då Riksdagen år 1906 på 
därom af Kungl. Maj:t gjord framställning beviljade anslag till 
fortsättande af undersökningar för inlandsbanan, Riksdagen tillika 
beslöt, i anledning af väckta motioner om undersökningar för olika 
sträckningar af nämnda bana äfvensom för bibanor till densamma, 
att i skrifvelse till Kungl. Maj: t uttala, att Kungl. Maj: t bäst vore 
i tillfälle att pröfva värdet af de uppslag, som kunde göras i af- 
seende å en undersökning af olika sträckningar eller andra inlands- 
banan rörande förhållanden, däribland äfven frågan, huruvida för 
de västra delarna af Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län 
behofvet af kommunikationer kunde tillgodoses genom anläggning 
af bibanor. Riksdagen hade sålunda åt Kungl. Maj: t öfverlämnat 
att pröfva, huruvida undersökning lämpligen borde verkställas 
rörande, bland annat, sådana bibanor till inlandsbanan som de i 
motionerna ifrågasatta. Hvad anginge bibanan från Sveg till Vikar- 
sjön, hade ock, enligt hvad Utskottet inhämtat, Järnvägsstyrelsen 
efter bemyndigande af Kungl. Maj: t fattat beslut om anordnande 
af en undersökning för denna bana. 

Med anledning af det bemyndigande, som, enligt hvad ofvan 
nämnts, af Riksdagen lämnats Kungl. Maj:t beträffande undersök- 
ningen för inlandsbanan och densamma rörande förhållanden, ansåge 
Utskottet de i ämnet väckta motionerna icke böra till någon Riks- 
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dagens åtgärd föranleda. Utskottet hemställde därför om afslag å 
dessa kyrkoherden Enanders motioner. 

I en ytterligare motion har kyrkoherden Enander därjämte 
hemställt, att Riksdagen ville i skrifvelse till Kungl. Maj:t anhålla, 
att Kiingl. Maj: t måtte snarast möjligt för Riksdagen framlägga 
förslag till inlandsbanedelens Sveg — Brunflo färdigbyggande fortast 
möjligt. 

Häradsdomaren J. Bromée har, med instämmande af regements- 
pastorn (y. J. Sehlin, väckt en motion i samma syfte och hemställt, 
att Riksdagen måtte besluta byggande af inlandsbanedelen Brunflo 
— Sveg på samma villkor om jordupplåtelse m. m., som föstes vid 
byggande af bandelen Östersund — Strömsund, samt därtill för år 
1909 anslå 1,000,000 kronor med rätt för Järnvägsstyrelsen att 
däraf under år 1908 använda 500,000 kronor för påbörjande af 
arbetena under samma års höst. 

Statsutskottet, som samtidigt behandlade dessa två motioner, 
erinrade i sitt utlåtande öfver desamma, hurusom 1907 års Riksdag 
med bifall till Kungl. Majrts därom gjorda framställning beslutit 
j)åbörja inlandsbanans anläggning genom byggande af bansträckan 
Östersund — Ströms vattudal. Denna bansträcka, livars anläggning 
beräknats till en kostnad af 10,900,000 kronor, vore enligt den 
plan, som af Kungl. Maj:t 1907 framlagts, afsedd att fullbordas 
under loppet af fem år, räknadt från och med år 1907. Då berörda 
])anbyggnad sålunda helt nyligen tagit sin början och då samtidigt 
flera andra, delvis ganska omfattande järnvägsanläggningar för 
statens räkning påginge, kunde Utskottet icke tinna skäl tillstyrka, 
att jämväl den i förevarande motioner ifrågasatta järnvägsanlägg- 
ningen skulle under den närmaste tiden igångsättas. 

Hvad anginge häradsdomaren Bromées motion, framhöll Ut- 
skottet därjämte, att det icke syntes vara tillrådligt, att Riksdagen 
på enskild motionärs förslag fattade beslut om anläggning af en 
statsbana, för hvilken erforderlig utredning icke blifvit af Kungl. 
Maj:t framlagd vare sig med afseende å sträckningen, byggnads- 
kostnaderna eller andra banan vidkommande förhållanden. 

På. grund däraf afstyrkte Utskottet ifrågavarande två motioner. 

Slutligen har bruksägaren A. Bergström uti en i Första Kam- 
maren väckt motion hemställt, att Riksdagen måtte anhålla hos 
Kungl. Maj: t, att, i samband med hos Järnvägsstyrelsen pågående 
utredningar för inlandsbanan, undersökning af sakkunnig myndighet 
måtte verkställas för sjötrafikled Västkusten — Frykensjöarna eller 
Västkusten — Glafsfjorden, trafikabel med atlanterångare, samt att 
denna utredning måtte verkställas så snart, att den kunde framläggas, 
innan Riksdagen fattade vidare beslut i inlandsbanefrågan. 

26 
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S. J.Enauder 

om byggande 

af jänivU^ 

Sveg— 

Brunflo. 

Motion af 

J. Broniée 

om byggande 

af järnväg 

Sveg — 

Bninflo. 
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Med anledning af denna motion yttrade Statsutskottet, att 
Utskottet ville påpeka, att sedan flera år tillbaka undersökningar 
på statens bekostnad verkställts för ombyggnad af TroUhätte kanal 
till större dimensioner samt upprensning af farleden i öfrigt mellan 
Vänersborg och Göteborg, äfvensom att därjämte utredning pågått 
beträffande anläggning af en för större sjögående fartyg afsedd 
kanal mellan Vänersborg och Uddevalla. Vidare hade, enligt hvad 
Utskottet inhämtat. Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen på begäran 
af enskilda låtit utföra undersökningar och upprätta förslag till 
byggande af en kanal med 4 meters djup från Vänern till 
Frykensjöarna. De särskilda delarna af den sjötrafikled, som i 
förevarande motion förordades, hade sålunda redan gjorts till 
föremål för undersökningar, och beträffande vissa sträckningar 
samt med afseende å det segeldjup, för hvilket kanalerna borde 
byggas, m. fl. frågor påginge undersökningar och utredningar 
fortfarande. Utskottet, som ansåge den ifrågasatta trafikleden vara 
af stor betydelse för landets ekonomiska utveckling, funne sig 
emellertid vid ofvan angifna förhållanden icke hafva anledning till- 
styrka en framställning i det af motionären angifna syftet. Ut- 
skottet hemställde därför, att motionen icke måtte till någon Riks- 
dagens åtgärd föranleda. 

Utskottets utlåtanden öfver den Kungl. propositionen och före- 
nämnda motioner förekommo samtidigt till behandling inom Kam- 
rarne, hvilka fattade sina beslut i öfverensstämmelse med hvad 
Utskottet hemställt samt lämnade Kungl. Maj:t underrättelse därom 
i skrifvelse den 7 april 1908. 



KAP. XXVI. 



Järnvägsstyrelsens redogörelse för under år 1907 verkställda under- 
sökningar och utredningar angående inlandsbanan. — Kungl. Haj:t 
anbefaller definitiv undersökning af viss sträckning af inlands- 
banan mellan Enskäla och Åsarne. 



I det föregående har, i kap. XXIII, redogjorts för hurusom 
1907 års Riksdag beviljat af Kungl. Maj:t äskadt belopp af 83,000 
kronor till fortsättande af undersökningarne beträffande inlandsbanan. 

Vidare har i kap. XXIV omförmälts, att Järnvägsstyrelsen 
i skrifvelse till Kungl. Majit den 5 november 1907 gjort fram- 
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ställning i fråga oui nämnda undersökningars bedrifvande. Och 
slutligen har i samma kapitel återgifvits Kungl. Majits beslut den 
31 december 1907 i fråga om samma undersökningar, därvid 
Styrelsen af Kungl. Maj:t anbefalldes låta verkställa följande arbeten 
rörande inlandsbanan, nämligen 

dels definitiv undersökning af nedannämnda järnvägssträck- 
ningar : 

1) Rya fäbodar — Alman — Limedsforsen — Laxvadet — Storåsen — 
Ransjöbodarne — Särnasjön — Sveg, 

2) från någon punkt å utstakade linjen söder om Ånger- 
manälfven förbi Volgsjöns östra ända till lämplig anknytningspunkt 
å linjen norr om Dalasjö, 

3) en i förhållande till den redan utstakade linjen ur skogs- 
handteringens synpunkt lämpligare, mera östligt gående linje från 
någon punkt söder om Gubb träsk och vidare öfver Gubbträsk — 
Af vaviken — Kikkej aure — Jäknaj aure — Kadnej aure, 

4) Jäknaj aure — Plassakårtje, 

5) alternativ sträckning berörande Lulepotten; 

dels okulär undersökning af nedannämnda järnvägssträckningar: 

1) följande sträckningar inom Härjedalen: 

a) Röhammaren — Linsälls kapell — Vikarsjön — Vemdalen — Fotin- 
gens norra ända — Svenstavik, 

b) Vemdalen — Klöfsjö — Svenstavik, 

c) Sveg — Linsälls kapell, 

2) alternativ sträckning inom Vilhelmina socken; 

dels ock okulära linjeundersökningar, ekonomiska utredningar 
och utredning om elektrisk drift beträffande bibanor inom Värmlands, 
Kopparbergs och Jämtlands län samt delar af Bohuslän och Dalsland. 

Den 20 augusti 1908 har Järnvägsstyrelsen inkommit till Kungl. jämvägs- 
Mai:t med redogörelse för hvad af Stvrelsen med anlednins: af detta styreisens 
Kungl. Maj:ts bemyndigande företagits i fråga om undersökningar 
för inlandsbanan. Därvid anförde St}a'elsen följande. 

Af de anbefallda undersökningarna och utredningarna, hvilka 
enligt af Styrelsen under förra hälften af år 1907 uppgjord plan 
tänkts skola utföras under senare delen af nyssnämnda år, hade 
allenast den definitiva undersökningen af sträckningen från Rya 
fäbodar till Sveg samt den okulära undersökningen af vissa sträck- 
ningar inom Härjedalen verkställts. Styrelsen, som sade sig komma 
att hos Kungl. Maj:t framdeles anmäla, när öfriga undersökningar 
och utredningar blifvit slutförda, redogjorde därefter för resultatet 
af förutnämnda undersökningar, och Styrelsen hänvisade därvid dels 
till två kartor*), å hvilka under år 1907 definitivt undersökta sträck- 

'^'^ Ätergifvas som bilaga 11 bland bilagor till detta verk. 



skirif velse. 
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ningar vore angifna med röda, heldragna linjer och de under 
samma tid okulärt undersökta med röda, streckprickade linjer, dels 
ock till profil- och planritningar samt kostnadsförslag *). 



Sträckningen By a fäbodar — Alman — Limedsforsen — Storåsen — Ban- 
sjöbodarne — Särnasjön — Sveg. 

Denna sträckning ginge från den förut definitivt undersökta 
linjen Utterbvn — Vägsjöfors — Norra Ny — Rya fäbodar — Malung vid 
Rönnhällsjön omkring 3 kilometer öster om Rya fäbodar samt 
vore från nämnda sjö framdragen i nordöstlig riktning förbi norra 
ändan af Lomtjärn och öfver Vallerån strax nedanför detta vatten- 
drags utlopp ur Östra Vallsjön. Efter att hafva följt Valler- 
åns dalgång österut omkring 2 kilometer intoge linjen en nordlig 
hufvudriktning, därvid den ginge förbi Suskölns fäbodar och öfver 
Alman. Därifrån fortsatte linjen ned mot V^äster-Dalälfven, öfver 
hvilken den passerade vid Västra Tandö, och träffade omkring en 
kilometer norr om öfvergången af nämnda älf den enskilda järn- 
vägen Brintbodarne — Malung — Limedsforsen, hvilken linjen därefter 
följde fram till Limedsforsens station. Från denna station fortsatte 
linjen på östra strandplatån af Väster-Dalälfven förbi Lima kyrka 
samt genom Torgås och Rishedens byar, tills den i närheten af 
byn Gråheden började aflägsna sig från älfven. Linjen framginge 
därefter med nordnordöstlig sträckning till en skarp krökning af 
Völån och passerade dänmder på ett afstånd af omkring 1.6 kilo- 
meter Transtrands kyrkoby, följde Völån upp till Versjon, som låge 
på vattendelaren mellan Väster-Dalälfven och Vanan, samt fortsatte 
öfver Ogaån till Klockaråsen, belägen på gränsen mellan Transtrands 
och Ålfdalens socknar. Efter att hafva passerat Klockaråsen in- 
komme linjen i Vanåns dalgång och intoge nästan nordlig riktning, 
som den i hufvudsak bibehölle ända till öfvergången af Oster- 
Dalälfven. Från Klockaråsen följde linjen nyssnämnda sockengräns 
samt ginge vidare förbi Storåsens fäbodar och öfver Billingån 
omkring 700 meter nedanför densammas utlopp ur Billingsjön, 
livarpå linjen fortlöpte öfver de jämna myrmarker, som genomskures 
af Krokbäcken. Efter några mindre krökningar passerade linjen 
nära intill Vansjön vid dess södra ända och ginge därifrån på 
västra sidan af nämnda sjö samt vidare öfver näset mellan Rutsjön 
och \^ansjön förbi Löfnäs by upp till södra ändan af den lilla sjön 
Släden, därunder den omkring 3 kilometer norr om nyssnämnda 
by korsade den nyanlagda landsvägen från Tyrinäs, hvilken lands- 

*) Atorc^ifvas icke här. 
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väg vore af sedd att förbi \'aiisjön fortsätta mot öster till lands- 
vägen , mellan Älfdalen och Säma. Från Släden fortsatte linjen 
öfver ett jämnt, af myrmarker uppfylldt hedland till östra stranden 
af de med Ransjön sammanhängande sjöarna Fususjön och Gly- 
fjärden och framkomme efter att hafva passerat Ransjöbodarne till 
Glysjöån, som följdes fram till byn Glysjön. Linjen framginge 
vidare förbi Eltjärnsbygget och uppnådde vattendelaren mellan 
Vanan och Oster-Dalälfven, strax efter det landsvägen mellan Älf- 
dalen och Säma korsats, samt sänkte sig därpå ned mot Öster- 
Dalälfven, som linjen (ifverginge vid älfvens utlopp ur Sämasjön. 
Därefter fortsatte linjen i nordöstlig riktning utmed Fjätälfven, 
som öfverginges omkring en kilometer ofvanför Krypbron, och 
vidare under stora krökningar förbi Bergvallen samt utefter norra 
sluttningen af Dyvilberget upp mot vattendelaren mellan Öster-Dal- 
älfven och Stora Härjeån, som uppnåddes å gränsen mellan Dalarne 
och Härjedalen. Efter att hafva passerat norr om de å nyssnämnda 
vattendelare belägna Råtjänarne antoge linjen östlig riktning och 
följde Slyån till dennas utlopp i Stora Härjeån vid Snösvallen, 
hvarest linjen öfverginge Stora Härjeåns båda grenar. Därifrån 
följde linjen Stora Härjeåns dalgång ända fram till Lillherrdal, 
därunder passerande en del smärre vattendrag, som hade sitt utlo})p 
i nämnda å. Linjen, som på grund af den brant mot Bledjan 
stupande terrängen vid Lillherrdal måste göra en större krök åt 
norr omkring Lillherrdals kyrkoby för ernående af lämpligt stations- 
läge strax väster om öfvergången af Bledjan, passerade detta 
vattendrag omkring 300 å 400 meter nedanför landsvägsbron öfver 
samma älf vid Lillherrdal samt fortsatte med en krökning åt sydost 
öfver Orrmovägen och vidare i nordlig riktning i Stora Härjeåns 
brant fallande dalgång, som följdes till HärjeåsjÖn. Närmande sig 
landsvägen nära Lillherrdal och Sveg fortsatte linjen utefter dennji, 
tills linjen korsade samma landsväg strax 8(>der om Härjeåbrons 
nybygge. Omkring en kilometer norr om detta nybygge passerade 
linjen öfver Stora Härjeån och fortlöpte med en dragning åt nordost 
niellan byarna Risbrun och Herrö öfver stora myrmarker till byn 
Aggen, hvarpå linjen, efter att hafva öfvergått Ljusne älf, fram- 
komme till Sveg å den under anläggning varande Svegs station, 
där linjen förenades med andra från Sveg norrut definitivt under- 
sökta sträckningar för inlandsbanan. 

Den terräng, genom hvilken inlandsbanan i nu angifna sträck- 
ning framginge, kunde sägas vara i jämförelse med andra under- 
sökta linjer mycket gj^nnsam. Större terrasseringsarbeten förekomme 
endast vid öfvergången af Öster-Dalälfven, där låglandet på norra 
sidan och den sedan tvärt vidtagande branta stigningen up]) till 
gamla Fjätsågen nödvändiggjorde en större ban ku tfy Ilning, samt 
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vid Blekberg utefter Stora Härjeån, hvareet en skarpt utskjutande 
hög ås måste genomskäras. En del, dock mindre afsevärda, terras- 
seringsarbeten förekomme äfven vid uppgången från Väster-Dal- 
älfven till Versjon samt vid nedgången till Öster-Dalälfven i när- 
heten af Gammelsätern. För öfrigt framginge linjen genom särdeles 
gynnsam terräng, bestående af delvis jämna myrmarker, såsom å 
sträckorna mellan Rönnhällsjön och Västra Tandö, från Versjon 
till nedgången mot Öster-Dalälfven och från Fjätälfven till Stora 
Härjeåns öfvergång vid Snösvallen, om än myrarna särskildt å de 
båda sista sträckorna låge i betydlig lutning. Mera afsevärda stig- 
ningar förekomme vid uppgången från Väster-Dalälfven till Versjon, 
där linjen på en sträcka af 14 kilometer stege 123 meter, samt 
vid upi)gången från Öster-Dalälfven till gränsen mellan Dalarne 
och Härjedalen, där linjen stege 204 meter på 21 kilometer. 

Ingenstädes å den undersökta linjen hade den för inlandsbanan 
förutsatta maximilutningen 10 : 1000 i kurvor med minimiradie 
400 meter respektive 11.9 : 1000 i rakt spår behöft öfverskridas. 
Däremot hade den för banan föreslagna minimiradien, 400 meter, 
måst minskas vid öfvergången af Öster-Dalälfven, där, på grund 
af det trånga utrymmet för station på älfvens södra sida, 300 meters 
radie måst användas i stationens norra ingångskurva. 

Jordmånen bestode mestadels af sten bunden jord, som på en 
del ställen vore grusblandad. Sandhedar förekomme utefter Väster- 
Dalälfven, hvars östra strandplatå utgjordes af sandaflagringar, samt 
där och hvar utefter Stora Härjeån och i trakten närmast Sveg 
utefter Ljusne älf. Som Styrelsen ofvan antydt, passerade linjen 
jämväl öfver afsevärda myrmarker, men myrarna vore i allmänhet 
grunda, sällan uppgående till eller öfverskridande 5 meters djup 
till fast botten, samt låge oftast gynnsamt till för afdikning. Berg 
i dagen förefunnes hufvudsakligen endast vid uppgången efter 
Fjätälfven, och hade bergskärningarnas djup visat sig icke behöfva 
öfverskrida 4 meter. 

För såvidt vid imdersökningen kunnat utrönas, förekomme 
tjälskjutande jord mycket sparsamt, egentligen i form af s. k. flyg- 
sand endast på några platser utefter Stora Härjeån. 

De större vattendrag, för hvilkas passerande mera dyrbara 
broanläggningar erfordrades, vore Väster-Dalälfven med 3 spann k 
30 meter, Öster-Dalälfven med ett spann å 35 meter och 2 spann 
å 30 meter, Fjätälfven med 2 spann å 25 meter. Stora Härjeån 
vid Snösvallen med 3 spann å 20 meter, Bledjan med ett spann å 
45 meter, Stora Härjeån vid Härjeåbrons nybygge med 2 spann å 
25 meter samt Ljusne älf med ett spann k 50 meter och 3 spann 
k 30 meter. 
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Grunden för nn angifna broar likasom för de broar af mindre 
spännvidder, som för öfrigt förekomme, utgjordes oftast af sten- 
blandadt grus och pinnmo, men på en del ställen af berg. Pålning 
eller annan grundförstärkning hade ansetts böra förutsättas endast 
på få ställen, hvadan den beräknade anläggningskostnaden för banan 
ställt sig relativt låg eller omkring 78,500 kronor per kilometer, 
rullande materiel inberäknad. 

Ballastgrus af god beskaftenhet och i tillräcklig myckenhet 
funnes vid Västra Tandö strax söder om öfvergången af Väster- 
Dalälfven; inom Risätra by på ett par ställen, 4 och 2 kilometer 
söder om Limedsforsen station, vidare 1 kilometer norr om nämnda 
station och vid Husom ; vid öfvergången af Oster-Dalalfven på både 
södra och norra sidan; vid öfvergången af Loddbrunnsbäcken ; samt 
vid Aggen strax söder om Sveg. Dessutom funnes grus af mindre 
god beskaffenhet vid Snös vallon utefter Stora Härjeåu, men torde 
detta grus på grund af god tillgång på förut angifna ställen icke 
behöfva tagas i anspråk för bananläggningen. Utefter sträckan 
mellan Husom vid Väster-Dalälfven och grustagen vid Öster-Dal- 
älfven syntes grustillgången dock vara så ringa, att grus måste 
transporteras afsevärda sträckor, ända till halfva afståndet mellan 
berörda ställen, som vore belägna 82 kilometer från hvarandra. Å 
samtliga ofvan angifna platser vore grusbackarna belägna i sa 
omedelbar närhet af linjen, att längre grusspår icke behöfde anordnas. 

Tillgången å lämplig bvggnadssten syntes vara mycket be- 
gränsad vid vissa sträckor af den utstakade linjen, särskildt mellan 
Öster-Daläfven och Lillherrdal. Mellan Väster-Dalälfven och öster- 
Dalälfven åter ställde sig förhållandena gynnsammare. Där funnes 
den s. k. dalasandstenen, som utgjorde ett godt byggnadsmaterial 
och anträffades dels i fast berg utefter Vanådalen, dels ock såsom 
flyttblock. 

Då linjen mestadels ginge genom stora skogsmarker, däribland 
kronoparker, samt sågverk funnes å flera platser utefter linjen, 
kunde god tillgång på virke, erforderligt för husbyggnader m. m., 
påräknas. 

Hvad stationer beträffade, hade sådana, förutom förenings- 
stationerna Limedsforsen, 197.4 kilometer, och Sveg, 378.7 kilo- 
meter, från. Åmot räknadt, förutsatts vid Risheden i Lima socken, 
208.4 kilometer, vid Transtrand i socknen med samma namn, 220.3, 
vid Löfnäs, 251.1, och Tyrinäs, 257.7, inom Älfdalens socken, vid 
Sämasjön inom Särna socken, 287.8, samt vid Lillherrdal inom 
socknen med samma namn, 348.6 kilometer, likaledes från Amot 
räknadt. 

Vid jämförelse med öfriga, förut definitivt undersökta alterna- 
tiva sträckningar af inlandsbanan i dessa trakter ställde sig den 
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nu beskrifna linjen förbi Särnasjön afsevärdt gynnsammare såväl i 
afseende å lutnings- och kurvförhållanden som ock i synnerhet 
beträffande väglängd och kostnad. Hvad de två sistnämnda viktiga 
faktorerna beträffade, framginge denna öfverlägsenhet af nedan- 
stående jämförande tablå, därvid såsom utgångspunkt för de jäm- 
förda linjerna tagits stationen Amot å nordvästra stambanan: 

Längd i ' Kostnad i 
kilometer.! kronor. 



Linjen Åmot — Utterbyn— Vftgsjöfors— Rya fäbodar— Särnasjön— 

Sveg 878.7 34,038,000 

Linjen Åmot- Utterbyn— Vägsjöfors- Rya fäbodar— Malung — Orsa • 

Norra— Sveg ; 418.4 40,526,000 

Linjen Åmot— Utterbyn -Ekshärad— Malung— Orsa Norra— Sveg .. . 421.« 40,698,000 

Såsom deaana tablå utvisade, vunnes genom inlandsbanans fram- 
dragande förbi Särnasjön en vägförkortning af 39.7 kilometer och 
en minskad anläggningskostnad af 6,488,000 kronor i förhållande 
till sträckningen förbi Rya fäbodar, Malung och Orsa Norra. Vid 
jämförelse med sträckningen förbi Ekshärad, Malung och Orsa 
Norra blefve motsvarande siffror 42.9 kilometer och 6,660,000 
kronor. 

Med Ottebols station såsom utgångspunkt för ofvan angifna 
tre sträckningar ställde sig desammas inbördes skillnad i väglängd 
och kostnad gifvetvis enahanda. 

Toges hänsyn till lutningsförhållandena, hade man, enligt hvad 
undersökningarna gifvit vid handen, omkring 700 meter i höjd- 
skillnader mindre att öfvervinna å linjen förbi Särnasjön än å 
linjen förbi Malung och Orsa Norra, räknadt mellan anknytnings- 
punkterna vid Rya fäbodar och Sveg. 

För en mindre del af nu ifrågavarande sträcka af inlandsbanan 
eller utefter Fjätälfven hade en alternativ linje undersökts, och 
hade denna linje, som utginge från föreslagna stationsläget å södra 
sidan af öster- Dalälfven i närheten af Särnasjön, framdragits öfver 
nämnda älf strax nedom Fjätälfvens utlopp i densamma samt vidare 
utefter Fjätälfven på dess östra sida, till dess linjen anknöte sig 
till den förut beskrifna, på västra sidan af Fjätälfven framdragna 
sträckningen omkring en kilometer ofvanför densammas öfvergång 
af Fjätälfven. Denna alternativa linje ställde sig fördelaktigare,, 
hvad väglängd och i synnerhet hvad kostnad beträffade, än hufvud- 
linjen, i det att den förra vore 128 meter kortare och blefve 217,000 
kronor billigare än den senare. Orsaken till den minskade anlägg- 
ningskostnaden hade man att söka dels i gynnsammare öfvergång 
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af Öster-Dalälfven, dels ock i det förhållande, att bron öfver Fjät- 
älfven bortföUe i den alternativa linjen, samt att terrasseringsarbetena 
icke blefve så stora. 

Styrelsen hade dock ansett den västra linjen böra förutsättas 
såsom hufvudlinje dels på grund af dess fördelaktigare läge vid 
Särnasjön, där industriella företag sannolikt vore att förvänta, dels 
ock till följd af att läget för håll-, last- och mötesplatsen vid Fjät- 
bron blefve lämpligare för byarna norr om Särnasjön. 

Sträckningen Sveg — Ytterberg — Enskäla. 

I detta sammanhang meddelade St\Telsen, att, ehuru bemyn- 
digande därtill icke lämnats. Styrelsen — vid det förhållande att 
den förut definitivt undersökta linjen mellan Sveg och Enskäla visat 
sig blifva mycket dyr och krokig samt det därför ifrågasatts, huru- 
vida icke inlandsbanan skulle kunna i dessa trakter framdragas genom 
mindre kuperad terräng om ock med något östligare sträckning, än 
förut tänkts med hänsyn till banans hufvudriktning — låtit under 
ar 1907 definitivt undersöka en linje Sveg — Ytterberg — Enskäla. 

Denna linje, som ginge från Svegs station, jämväl ändstation 
för Orsa — Härjedalens järnväg, vore utstakad i nordöstlig riktning 
öfver Solnån, som (ifverginges strax nedanfiir en utvidgning af ån, 
kallad Hån. Därifrån svängde linjen mot norr, passerade Jösjön, 
ginge i en skar]) krök kring Norrsjön samt följde därefter Käll- 
bergets sluttning till passet mellan nämnda berg och G ryssj Öberget. 
Linjen, som nådde detta senare berg vid Lillåstjärn, belägen på 
vattendelaren mellan Ljusne älf och dess biflod Norrälfven, och som 
under hufvudsakligen nordlig riktning löpte utefter östra sluttningen 
af samma berg, inkomme därvid i Norrälfvens dalgång, i hvilken 
den fortsatte ända upp till vattendelaren mellan denna älf och Hoa 
älf, därunder korsande en del smärre, men djupt nedskurna till- 
tiöden till Norrälfven. Frän sistnämnda vattendelare närmade sig 
linjen Enskälabäcken, en biflod till Hoa älf, ocli anknöte sig strax 
efter öfvergången af denna bäck till den under år 1906 definitivt 
undersökta, genom Tönningsådalen utstakade linjen. 

För inlandsbanans framdragande i nu angifna sträckning mötte 
de mest afsevärda terrängsvårigheterna • dels vid uppgången från 
Jösjön till passet mellan Källberget och Gry ssj Öberget, å Imlken 
sträcka en större bankfyllning måste utföras vid kröken omkring 
Norrsjön, dels i den brant sluttande höjdsträckningen utefter Norr- 
älfvens dalgång, hvarest linjen fortlöpte med nästan oaftruten stig- 
ning upp till vattendelaren mot Hoa älf och där en del större bank- 
fyllningar nödvändiggjordes i följd af de ofvan antydda djupa bäck- 
dalar, som bildades af i Norrälfven utfallande vattendrag. Å sträckan 
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mellan Sveg och Jösjön åter vore terrängen särdeles gynnsam, och 
linjen ginge där öfver jämna sandhedar och myrmarker. Å sträckan 
mellan Enskälabäcken och vattendelaren mellan Norrälfven och 
Hoa älf passerade linjen mestadels öfver starkt lutande, lätt afdiknings- 
bara myrmarker. På gnind af de förefintliga stora höjdskillnaderna 
å ifrågavarande linje hade den för inlandsbanan å sträckan norr 
om Sveg förutsatta maximistigningen 10 : 1000 resp. 11.9 : 1000 i 
rakt spår måst användas i stor utsträckning. Minimikröknings- 
radien 400 meter hade för afsevärdt minskande af terrasserings- 
arbetena förkortats i kurvan omkring Norrsjön, där 350 meters 
radie ansetts böra komma till användning. 

Jordmånen i de trakter, linjen genomlöpte, utgjordes, förutom 
af myrmarker, mestadels af pinnmo och pinnmoartad grusmark. 
Dock förekomme äfven sandmo å sträckan mellan Sveg och Solnån. 
Myramas djup öfverstege ej 5 meter, och deras botten bestode oftast 
af grus och sten. Berg i dagen påträfiVides å några få ställen i 
Norrälfvens dalgång, men djupare bergskärningar behöfde ej ifråga- 
komma. För så\ädt vid den verkställda undersökningen kunnat 
utrönas, förekomme icke tjälskjutande jord, där linjen framdragits. 

Några större broar vore icke erforderliga. Solnån öfverginges 
med ett brospann å 20 meter, och för öfvergången af Enskäla- 
bäcken vore föreslagen en mindre bro om 5 meters spann. 

Hvad ballastgrus beträfi*ade, syntes tillgången på godt sådant 
vara mycket begränsad. Emellertid torde användbart grus kunna 
erhållas i närheten af Sveg äfvensom till mindre kvantitet i Norr- 
älfvens dalgång. 

Erforderlig byggnadssten kunde för sträckan genom Norrälfvens 
dalgång erhållas i linjens omedelbara närhet, men syntes tillgången 
å sådan sten vara mycket ringa å sträckan mellan Sveg och Jösjön 
samt i trakten närmast Enskälabäcken. 

God tillgång å virke, erforderligt för husbyggnader m. m., 
funnes i de skogstrakter, linjen genomlöpte. 

Förutom Svegs station torde icke någon fullständig station 
erfordras å nu ifrågavarande linje. 

Vid en jämförelse mellan nu beskrifna linje förbi Ytterberg 
och vidare genom Norrälfvens dalgång samt den förut definitivt 
undersökta sträckningen förbi Knatten och genom Tönningsåns dal- 
gång funne man, att den förra i åtskilliga afseenden vore den 
senare öfverlägsen.^ Sålunda vunnes genom banans framdragande i 
Norrälfvens dalgång en vägförkortning af 0.7 kilometer samt en 
minskning i anläggningskostnaderna af 311,000 kronor. Däremot 
öfverginge denna linje vattendelaren mellan Ljusne älf och Ljungan 
på en plats, som vore 15 meter högre än den, där sträckningen 
förbi Knatten skure samma vattendelare. 
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Med hänsyn dels till den afsevärdt minskade anläggningskost- 
naden för linjen förbi Ytterberg genom Norrälfvens dalgång, dels 
ock därtill, att linjen skulle beröra den stora byn Ytterberg, syntes 
det SfrvTelsen med skäl kunna ifrågasättas, huruvida icke nu af- 
handlade linje vore att föredraga framför sträckningen förbi Knatten. 

I de af Kungl. Maj: t den 31 december 1907 anbefallda under- 
sökningsarbeten inginge, såsom ofvan anförts, okulär undersökning 
af följande sträckningar inom Härjedalen, nämligen 

a) Röhammaren — Linsälls kapell — Vikarsj ön — Vemdalen — Fo- 
tingens norra ända — Svenstavik, 

b) Vemdalen — Klöfsjö — Svenstavik, 

c) Sveg — Linsälls kapell. 

Af dessa sträckningar hade delen Röhammaren — Linsälls kapell 
redan tidigare blifvit okulärt undersökt och beskrifven. Beträffande 
öfriga delar af sträckningarna hade Styrelsen på grund af förbe- 
redande rekognosceringar ansett sig böra låta okulärt undersöka 
följande linjer, hvaröfver boskrifning nedan lämnas, nämligen 

Sveg — Linsälls kapell — Vikarsjön — Vemdalen — Köl vallen — Döf- 
velås — Klöfsjön — Asarne samt 

Sveg — Hån — Vemdalen — Kölvallen — Döfvelås— Klöfsjön— Åsarne. 

Att Åsarne valts såsom slutpunkt i stället för den i Kimgl. brefvet 
den 31 december 1907 angifna platsen Svenstavik, berodde dels 
därpå att genom linjens dragande förbi Klöfsjön till Åsarne vunnits 
en vägförkortning af omkring o kilometer, jämfördt med en sträck- 
ning förbi Fotingens norra ända till Svenstavik, dels ock därpå att 
banan i sträckningen förbi Klöfsjön bättre torde tillgodose de mera 
bebyggda trakternas kommunikationsbehof än en sträckning norr 
om Fotingen. 

Sträckningen Sveg — Linsälls kapell — Vikarsjon — Vemdalen — 
Kölvallen — Döfvelås — Klöfsjön — Åsarne. 

Denna linje utginge från norra ändan af den vid Sveg projek- 
terade bangården och vore framdragen i nordvästlig riktning genom 
Glissjöbergs by till Linsälls kapell samt vidare i mera nordlig rikt- 
ning längs Ljusne älf, mellan denna och landsvägen, till Vikarsjöns 
östra ända. Linjen, som där svängde mot nordost, fortlöpte norr 
om Galberget till Vemdalens by, hvars västra del linjen gononi- 
skure. Därifrån följde linjen åter i nordlig riktning norra Vemån 
till Näsvallen, passerade vidare utefter Kölån till närheten af K<)1- 
vallen samt fortsatte omkring 2 kilometer i nordlig riktning förbi 
nämnda vall, hvarpå den, efter en tvär sväng mot öster, framginge 
söder om Döfvelån på en half och en och en half kilometers afstaiid 
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från detta vattendrag till en punkt, belägen omkring en kilometer 
sydsydost om DölVelås gård. Där gjorde linjen en böjning mot 
sydsydost och fortsatte genom passet väster om Gläfsberget samt 
längs västra stranden af Lännässjön till sundet mellan nämnda sjö 
och Klöfsjön. Sedan linjen i en skarp krök mot norr öfvergått 
detta sund, som hade ringa såväl djup som bredd, fortsatte linjen 
i nordlig riktning längs Lännässjöns östra strand samt Ljungan till 
närheten af den på nämnda älfs motsatta sida liggande byn Skålan. 
Efter att där hafva svängt mot ostsydost, omkring Middagsberget, 
framginge linjen mellan Gammelbyberget och Skalberget till lands- 
vägen mellan Klöfsjö och Åsarne, korsade denna väg och fortsatte 
i nordnordöstlig riktning fram öfver landsvägen mellan Rätan och 
Åsarne. Linjen, som öfverginge Ljungan några hundra meter väster 
om den punkt, där den under år 1906 uppstakade linjen skure 
nämnda vattendrag, förenade sig därpå med sistsagda linje strax 
norr om nu angifna älföfvergång. 

För sträckan mellan Klöfsjön och Åsarne hade en alternativ 
linje blifvit uppgången. Denna afveke från sundet mellan nyss- 
nämnda sjö och Lännässjön mot söder, följde Klöfsjöns östra strand, 
svängde rundt Tröttängsberget samt ginge vidare i nordlig riktning 
längs Kvarnån mellan sistnämnda berg och Uggen, väster och norr 
om Nybohögen samt i östlig riktning norr om Skalberget, hvarefter 
den anknöte sig till den förut beskrifna linjen i närheten af dess 
korsningspunkt med landsvägen mellan Klöfsjö och Åsarne. 

Banans längd mellan Sveg och Åsarne skulle längs de nu be- 
skrifna lika långa linjerna blifva ungefär 132 kilometer eller om- 
kring 40 kilometer längre än den under år 1906 undersökta linjen. 

Såsom af den lämnade beskrifningen framginge, skuUe såväl 
hufvudlinjen som den alternativa sträckningen förete mycket afsevärda 
krökningar, och torde båda sträckningarna blifva ungefär 36 procent 
längre än räta linjen mellan de båda ändpunkterna. 

Hvad lutningsförhållandena anginge, vore att märka, att endast 
mycket obetydliga lutningar förekomme mellan Sveg och Vemdalen. 
Från sistnämnda plats stege emellertid linjen skarpt till en punkt 
omkring 2 kilometer norr om Kölvallen. Därpå vidtoge en lång 
lutning ner till sundet mellan Klöfsjön och Lännässjön, hvarunder 
linjen sänkte sig omkring 190 meter. Hufvudlinjen stege därefter 
sakta till passet mellan Middagsberget och Kvarnberget för att slut- 
ligen sänka sig till konnektionspunkten med 1906 års linje. Den 
alternativa linjen hade ofördelaktigare lutningsförhållande än mot- 
svarande del af hufvudlinjen. Densamma stege skarpt från sundet 
mellan Klöfsjön och Lännässjön till myren väster om Nybohögen 
och sänkte sig därefter åter till ofvan angifna föreningspunkt med 
hufvudlinjen. 
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Skarpare lutning än 10: 1000 i kurvor med 400 meters radie 
upp till 11.9: 1000 i rakt spår torde ingenstädes behöfva ifrågakomma, 
med undantag möjligen för sträckan i altemativlinjen mellan nyss 
omtalade sund och myren väster om Nybohögen, å hvilken sträcka 
en lutning af 11: 1000 i kurvor med 400 meters radie upp till 
13: 1000 i rakt spår sannolikt måste användas. 

Den terräng, linjerna genomlöpte, vore i stort sedt gynnsam 
för teiTasseringen. 8törre arbeten skulle erfordras endast på föl- 
jande ställen, nämligen, hvad beträffade hufvudlinjen, strax norr om 
Linsälls by och Ransjö by, där marken på hvartdera stället å om- 
kring en kilometers längd stupade tämligen brant ned mot Ransjön 
och där omläggning af landsvägen erfordrades, äfvensom mellan 
Döfvelås och Klöfsjöns norra ända, hvarest linjen på vissa sträckor 
framginge i skarpt sidolutande bergig terräng, samt, hvad anginge 
den alternativa linjen, på sträckan längs Klöfsjöns östra strand. 

Tillgången på lämplig byggnadssten vore mycket begränsad, 
hvareraot byggnadsvirke utan svårighet kunde erhållas till erfor- 
derlig mängd. 

Grustillgången torde vara rätt god å sträckan Sveg — Vikarsjön, 
men däremot mycket knapp på öfriga delar af linjerna. 

De vattendrag af större betydelse, som korsades af hufvud- 
linjen, vore Vemån mellan Sveg och Glissjöberg samt strax väster 
om Vemdalsbyn, Norr Vemån vid Näs vallen, sundet mellan Klöfsjön 
och Lännässjön samt Ljungan. Förstnämnda öfvergång af Vemån, 
där ett spann af högst 30 meters längd erfordrades, torde böra 
väljas så, att i dess omedelbara närhet en damm för uppdänming af 
Vemån kunde anordnas för bildande af en bassäng, lämplig för 
uppsamling af det i ån framflytande virket. 

För hvardera af öfvergångarna af samma å strax väster om 
Vemdalsbyn och Norr Vemåu erfordrades ett spann af ungefär 15 
meter. Ofvergången af sundet mellan Lännässjön och Klöfsjön 
beräknades kräfva dels ett spann af ungefär 20 meter, dels ett 
mindre svängspann för eventuell ångbåtstrafik mellan Klöfsjc) by 
och bebyggda platser vid Lännässjön och Fotingen. För ofver- 
gången af Ljungan, där balanslinjens höjd öfver lågvattenytan blefve 
omkring 6 meter emot 3 å 4 meter vid öfriga broställen, erfordra- 
des ett spann af 60 meter. 

Den alternativa linjen korsade endast ett mindre vattendrag, 
Kvamån, hvarest endast en större trumma syntes blifva erforderlig. 

För hufvudlinjen föresloges stationer vid Glissjöberg, 19 kilo- 
meter, Linsälls kapell, 28, Vikarsjön, 60, Vemdalen, 68, Klöfsjön, 111, 
och i närheten af Skålans by, 121 kilometer, allt från Sveg räknadt. 

För alternativa linjen ansåges en station böra anordnas vid 
Klöfsjön, 111 kilometer från Sveg. 
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Sträckningen Sveg — Hån — Vemdalen — Kölvallen — Dof velas — 

Klo/sjön — Äsarne. 

Denna linje sammanföUe å sträckan mellan Sveg och Kölvallen 
med den af distriktschefen L. G. W. Printcencreutz okulärt under- 
sökta, i Styrelsens skrifvelse till Kimgl. Maj:t den 31 januari 1905 
beskrifna linjen från Sveg öfver Vemdalen till Köfra i Myssjö socken, 
samt inginge vid Kölvallen i ofvan omtalade sträckning Sveg — Lin- 
sälls kapell — Vikarsjön — Vemdalen — Kölvallen — Klöfsjön — Åsarne, 
vid hvilket förhållande särskild beskrifning å densamma torde vara 
öfverflödig. 

Afståndet mellan Sveg och Åsarne i nu ifrågavarande sträck- 
ning öfver Hån vore omkring 121 kilometer eller således 11 kilo- 
meter kortare än ofvan beskrifna sträckning förbi Linsälls kapell 
och Vikarsjön. I förhållande till den år 1906 uppstakade linjen 
vore sträckningen öfver Hån 29 kilometer längi-e. 

Ur trafiksynpunkt syntes linjen förbi Linsälls kapell och Vikar- 
sjön så till vida vara att föredraga framför linjen öfver Hån, som 
den förra berörde Ljusne älf på åtskilliga ställen, där goda möjlig- 
heter funnes för uppsamling af virke, under det att den senare 
Unjen komme intill sagda älf endast vid Sveg, hvarest uppsamlings- 
bassäng icke funnes och icke heller torde lämpligen kunna anordnas. 
Båda linjerna, af hvilka den förbi Linsälls kapell och Vikarsjön 
skulle bättre tillgodose västra Härjedalens utan tvilvel mycket be- 
aktansvärda kommunikationsbehof, vore emellertid, såsom ofvan an- 
förts, så mycket längre än den definitivt uppstakade linjen Sveg — 
Enskäla — Åsarne, att det väl icke gärna kunde ifrågasättas att fram- 
draga inlandsbanan längs någon af dem. 

Den anbefallda okulära undersökningen af den direkta sträck- 
ningen mellan Vemdalen och Klöfsjö samt vidare till Svenstavik, 
il vilken sträckning man tänkt sig kunna använda för inlandsbanan, 
hade Styrelsen ansett sig icke. böra låta genomföra, enär det vid 
verkställd rekognoscering för en bibana öfver Klöfsjöfjället till in- 
landsbanan framgått, att så stor höjdskillnad förefunnes mellan Vem- 
dalen och det pass i nämnda fjäll, genom hvilket den direkta linjen 
skulle framdragas, att stora svårigheter skulle möta och afsevärda 
kostnader erfordras för en inlandsbanas anläggande i sagda sträckning. 

I afsikt att utröna, huruvida för inlandsbanans framdragande 
mellan Knskäla och ^isarne kunde tinnas en antaglig sträckning, 
som dels giuge närmare gränsen mot Härjedalen, dels berörde Klöf- 
sjö by och Klöfsjön, dels slutligen medgåfve banans framdragande 
med gynnsammare krökningsförhållanden än dem, som förefunnes 
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å den år 1906 definitivt undersökta linjen, hade Styrelsen låtit under 
år 1907 verkställa okulär undersökning af en alternativ linje mellan 
förstnämnda båda platser. 

Denna linje skilde sig från 1906 års linje strax norr om den- 
sammas korsning med Rönnbergsån och framginge i nordnordvästlig 
riktning mot Bölkölbodarnes föbodvall, som linjen passerade på dess 
östra sida. Med sträckning mot nordväst ginge linjen därefter fram 
till Röja älf, som korsades strax nedanför Svinkans inflöde omedel- 
bart ofvanför Röjfallet, samt fortsatte i samma riktning till Utan- 
bergsvallen, hvarest den nya landsvägen från Böle inkomme på lands- 
vägen mellan Klöfsjö och Vemdalen. Efter att hafva öfvergått 
förstnämnda landsväg ginge linjen, som nu antagit nästan nordlig 
riktning, till Stammabäcken, som korsades omkring 3 kilometer ofvan- 
för dess utflöde i Klöfsjön, samt fortsatte mot nordväst till Klöfsjö 
by, genom hvilken den passerade strax väster om kyrkan. Linjen, 
som dessförinnan korsat landsvägen mellan Klöfsjö och Vemdsden, 
löpte därefter med i det närmaste nordlig riktning genom Kvarn- 
bäckens dalgång och ginge vidare, närmande sig Tröttängsberget, 
mellan detta berg till vänster samt Uggen och Nybohögen till höger, 
fram till den vid foten af sistnämnda höjd belägna myren, hvarest 
linjen inkomme i den nyss beskrifna alternativa linjen mellan Klöf- 
sjön och Åsarne samt följde först denna linje till dess anknytning 
strax söder om Tijunga älf till den likaledes nyss beskrifna linjen 
Sveg — Linsälls kapell — Vikarsjön — Vemdalen — Kölvallen — Döfvelås 
— Klöfsjön — Åsarne och därefter sistnämnda linje fram till Åsarne, 
där anknytning ägde rum med den under år 1906 definitivt under- 
sökta sträckningen för inlandsbanan i dessa trakter. 

Vid uppmätning å befintliga kartor hade den sålunda okulärt 
undersökta linjen befunnits vara ungefär lika lång som nyssberörda 
under år 1906 definitivt imdersökta sträckning. 

Krökningsförhållandena vore gynnsamma i så måtto, att kur- 
vornas antal torde blifva ringa och stora radier kunna användas. I 
sina hufvuddrag hade dock linjen en betydande krök å sträckan 
mellan Klöfsjö och Åsarne. 

Lutningsförhållandena vore goda, i det att stigningar, skarpare 
än 10 : 1000 i kurvor med 400 meters radie upp till 11.9 : 1000 i 
rakt spår, icke erfordrades. 

Från utgångspunkten i närheten af Rönnbergsån sänkte sig 
linjen sakta ned till Röja älf, ginge därefter med i allmänhet maximi- 
lutning förbi Utanbergsvallen ned till Stammabäcken och höjde sig 
äter med stark stigning till ofvan nämnda vid foten af Nybohögen 
belägna myren. 

Större terrasseringsarbeten torde ifrågakomma endast vid Röja- 



Digitized by 



Google 



416 

älfvens öfvergång äfvensom strax norr om Klöfsjö kyrka, eliuruväl 
icke ens på dessa ställen arbetena blefve af mera betydenhet. 

Byggnadssten funnes endast i ringa mängd, under det att till- 
gången på byggnadsvirke vore god. Grustillgången syntes vara 
tämligen begränsad. 

Hvad brobyggnader beträffade, erfordrades mera dyrbara sådana 
endast vid Röja älf och Ljungan. På det förra stället, livarest 
grundläggningen kunde ske på berg, torde ett spann om 20 meter 
vara tillfyllest. För bron öfver Ljungan beräknades däremot ett 
spann om 60 meter. 

Stationer föresloges vid Utanbergsvallen, 66 kilometer, och Klöfsjö, 
72 kilometer, från Sveg räknadt, och skulle den förra stationen be- 
tjäna hufvudsakligen Härjedalens trafik samt byarna Böle och Rä- 
tansbyn i Jämtland, hvaremot den senare stationen vore afsedd för 
Klöfsjö by samt trakten omkring Klöfsjön, Lännässjön och Fotingen. 

De fördelar, som vunnes med inlandsbanans framdragande i den 
nu beskrifna, okulärt unders(*)kta linjen i stället för enligt 1906 års 
definitivt undersökta sträckning, bestode dels däri, att banan genom 
den förra sträckningen eller den så kallade Klöfsjölinjen komme 
närmare Härjedalen, så att afståndet till exempel till Vemdalen, 
Hede m. fl. byar blefve omkring 15 kilometer kortare, efter nyan- 
lagda landsvägen räknadt, h\dlket vore af icke ringa betydelse för 
nämnda, på kommunikationer vanlottade landskap, dels däri att 
Klöfsjölinjen framginge genom för odling tjänligare mark, såsom 
ett i afskrift bifogadt utlåtande från docenten ( '. Wiman gåfve vid 
handen *), dels ock däri, att en bibana västerifrån mellan till exem- 
pel Vikarsjön och inlandsbanan blefve afsevärdt kortare och torde 
likfva större utsikter att förverkligas genom Klöfsjölinjen, som med- 
gåfve en lämplig anslutning vid Utanbergsvallen, än om linjen förbi 
Böle skulle komma till utförande. 

Då Styi*elsen, på grund af hvad vid den okulära undersök- 
ningen framgått och ofvan omförmälts, funne det vara lämpligt, 
att den nu beskrifna linjen blefve definitivt undersökt, hemställde 
St\Telsen om bemyndigande att imder år 1908 verkställa sådan 
undersökning, h vilken beräknats kräfva ett belo})p af omkring 5,300 
kronor; och torde enligt Styrelsens mening för detta ändamål lämp- 
ligen kunna disponeras det belopp, som återstod e af ofvannämnda, 
för definitiv undersökning af en för inlandsbanan ursprungligen 
ifrågasatt sträckning till Näsberg beräknade 8,000 kronor, sedan 
därifrån afdragits omkring 2,700 kronor för äfvenledes omförmälda 
definitiva undersökning af en Lulepotten berörande sträckning för 
inlandsbanan. 

*) Ator^ifves icke hilr. 
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Styrelsen erinrade därefter, hurusom Kungl. Maj:t dels den Jil 
december 1904 förklarat, bland annat, att undersökningarna rörande 
inlandsbanan skulle omfatta, förutom lämpligaste sträckningen för 
järnvägen och kostnaderna för densammas anläggning, jämväl full- 
ständiga utredningar i fråga om anordningarna för export- och 
importrörelse vid hamnarna i Strömstad, Lysekil och Uddevalla 
samt angående kostnaderna för dessa hamnars försättande i sådant 
skick, att de kimde fullt motsvara väntad rörelse af omförmälda 
beskaffenhet, dels den 5 oktober 1906 anbefallt Styrelsen låta verk- 
ställa sådana fullständiga utredningar och kostnadsberäkningar 
rörande Ellösefjorden med Malösundet och Björnsundsfjorden samt 
Risö-Raftö, som Kungl. Maj: t den 31 december 1904 förordnat be- 
träffande ofvan angifna hamnar, dels ock den 15 mars 1907 be- 
myndigat Styrelsen låta verkställa såväl fullständiga utredningar 
och kostnadsberäkningar af nyss angifna beskaffenhet rörande Udde- 
valla hamn som ock utredning af kostnaderna för förvärfvande 
åt staten af järnvägen Uddevalla — Lelången, för järnvägens om- 
byggande till normal spårvidd samt för erforderliga kompletteringar 
och förbättringar af järnvägen, i den händelse järnvägen kunde 
^nses böra tagas i anspråk för inlandsbanan. Sedan dessa ut- 
redningar blifvit afslutade, lämnade Styrelsen i sin nu ifråga- 
varande skrif velse den 20 augusti 1908 i enlighet med erhållen 
föreskrift följande redogörelse för samma utredningar. 

De föreskrifna utredningarna och kostnadsberäkningarna rörande 
hamnanläggningarna vid Ellösefjorden med Malösundet och Björn- 
sundsfjorden, Risö-Raftö och Uddevalla hade blifvit på Styrelsens 
uppdrag verkställda af Aktiebolaget Vattenbyggnadsbyrån, hvilket 
öfver desamma afgifvit ett den 6 april 1908 dagtecknadt betän- 
kande jämte bilagor, därvid bolaget såsom slutomdöme om de ifråga- 
satta hamnarnas lämplighet anfört hufvudsakligen följande. 

Af utredningen hade framgått, att, hvad beträffade inseghn- 
gen till de olika hamnarna, alternativet Uddevalla hade stora före- 
träden framför anläggningen vid Ellösefjorden, som i förslaget 
kallades Morlanda hamn, och den vid Risö-Raftö, som kallades 
Kragenäs hamn. Genom smärre förbättringar af inloppet skulle 
nämligen Uddevalla hamn blifva tillgänglig för stora oceanångare 
från det håll, h vari från dessa kunde vara att vänta, nämligen genom 
Marstrandsfarleden. Vidare kunde Malösundsfarleden med lätthet 
utvidgas för mottagande af de relativt mindre fartyg, hvilka kunde 
draga fördel af denna förbindelseled. För Morlanda hamn åter 
måste Malösundsfarleden utvidgas och fördjupas för mottagande af 
de största fartyg, för hvilka hamnen afsetts. Därtill komme en 
annan olägenhet, nämligen den, att öfver inloppet till hamnen 
skulle finnas en järnvägsbro, som måste göras rörlig. Ånnu större 
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olägenheter skulle vidlåda inseglingen till Kragenäs hamn, och kost- 
naderna för förbättring af därvarande infartsleder torde blifva 
mycket ansenliga, samtidigt med att man icke kunde undgå att icke 
desto mindre erhålla för den ifrågasatta trafiken synnerligen ogynn- 
samma kurvradier och afvikningsvinklar. 

Hvad själfva planläggningen af de olika hamnarna anginge,. 
vore att märka, att vid den i Uddevalla föreslagna hamnanlägg- 
ningen förbindelsen mellan de olika bassängerna vore mycket be- 
kväm. Vid Morlanda måste man däremot för att komma från 
inre hamnen till den yttre passera genom Björnsundet, hvilket 
vore en afsevärd vägsträcka. Därtill komme olägenheten, att man 
för mastade fartyg måste öppna nyssnämnda svängbro. Äfven 
vid Kragenäs vore förbindelsen mellan inre och yttre hamnen 
ganska lång samt dessutom trång och krokig. De rymliga bas- 
sängerna i Uddevalla medförde Jstora företräden vid fartygens 
manövrering, hvarjämte hamnens kapacitet i icke oväsentlig grad 
ökades därigenom, att en stor mängd fartyg kunde lasta från 
pråmar inuti bassängerna, utan att hindra manövreringen vid 
kajerna. 

Grundförhållandena vid alla tre hamnlägena vore att beteckna 
såsom ganska svåra, särskildt till följd af den stora förekomsten 
af flytlera till stort djup. 

Järnvägsanläggningarna hade vid samtliga de olika hamnplat- 
serna, hvad anginge såväl förbindelsen med de ingående yttre järn- 
vägslinjerna som ock de erforderliga rangeringsanordningarna,. 
kunnat gifvas en lämplig och bekväm anordning. Dock borde "på- 
pekas, att järnvägsanordningarna i Morlanda icke kunnat erhålla 
den längdutsträckning, som varit önskvärd, enär terrängen i ban- 
gårdens längdriktning lagt hinder i vägen därför. 

De approximativa beräkningar beträffande trafikstorleken, hvilka 
föreståndaren för Styrelsens statistiska kontor K. Key-Åberg utfört, 
hade visat, att de varumängder, som kunde tänkas komma att 
fraktas öfver de olika hamnarna, vore minst för Morlanda, under 
det att varumängderna för Kragenäs beräknats till cirka 40 pro- 
cent mera än för Morlanda samt för Uddevalla till icke mindre än 
12b procent mera än för Morlanda. Dessa siffror gåfve sålunda 
vid valet mellan de olika platserna ur trafiksynpunkt ett obetin- 
cradt företräde åt Uddevalla. Ännu gynnsammare skulle saken 
ställa sig för hamnen vid Uddevalla, därest den projekterade kanal- 
leden mellan Vänern och Kattegat öfver Uddevalla skulle komma 
till utförande tillika med inlandsbanan. 

I fråga om anläggningskostnaden, som enligt summarisk kost- 
nadsberäkning öfver de till första utbyggnad föreslagna delarna af 
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de olika hain niorslagen upptagits för Uddevalla till 5,200,000 kronor, 
fc>r Morlanda till 4,700,000 kronor och för Kragenäs till 4,800,000 
kronor, ställde sig således en hamnanläggning vid Uddevalla mindre 
fördelaktig än vid de öfriga platserna; men den verkställda trafik- 
utredningen hade dock gifvit det resultat, att hamnen i Uddevalla 
icke desto mindre torde hafva större utsikt att förränta det på den- 
samma nedlagda kapitalet, än hvad fallet skulle biifva i fråga om 
någon af de öfriga hanmarna. Emellertid — anförde slutligen 
Aktiebolaget Vattenbyggnadsbyrån — vore de faktorer, som af bo- 
laget blifvit föremål fcir utredning, nämligen angående enbart hamn- 
anläggningarna, icke af den betydelse, att desamma kunde anses 
biifva utslagsgifvande vid valet af slutpunkt för inlandsbanan. 

Efter denna redogörelse för resultatet af bolagets undersök- 
ningar yttrade Styrelsen vidare. 

Vid granskning af den af bolaget verkställda summariska kost- 
nadsberäkningen hade Styrelsen funnit, att en del däri angifna 
å-priser icke öfverensstämde med de å-priser, som af Styrelsen an- 
vändts vid uppgörande af de till Kungl. Maj: t den 13 mars 1907 
öfverlämnade kostnadsförslagen för inlandsbanan i dessa trakter, 
samt därjämte att i bohigets kostnadsberäkning upptagna kostnader 
för en del anordningar å bangårdarna vid hamnplatserna i fråga 
af Styrelsen redan intagits i nyssnämnda kostnadsförslag. På grund 
däraf hade Styrelsen med iakttagande af hvad Styrelsen sålunda 
anmärkt, men med bibehållande, utom för ofvan anmärkta anord- 
ningar, af i bolagets kostnadsberäkning angifna arbetskvantiteter, 
låtit upprätta ny summarisk kostnadsberäkning för de till första 
utbyggnad föreslagna delarna af ifrågavarande hamnanläggningar*). 
Enligt denna Styrelsens beräkning skulle kostnaden belöpa sig för 
Uddevalla till 5,300,000 kronor, för Morlanda till 4,700,000 kronor 
och för Kragenäs till 4,840,000 kronor. 

Innan Styrelsen öfverginge till att redogöra för de anbeffillda 
utredningarna rörande järnvägen Uddevalla — Lelången, ansåge Sty- 
relsen erforderligt erinra om följande. 

Denna järnväg, som anlagts för att tillgodose västra Dalslands 
konmiunikationsbehof i allmänhet och särskildt de därstädes vid de 
talrika vattendragen förlagda industriella anläggningarna, ftirnäm- 
ligast trämassefabriker och pappersbruk, utgjorde jämte ångbåts- 
förbindelsen öfver de långsträckta sjöarna Lelången, vid hvars södra 
ända banans ändpunkt Bengtsfors vore belägen, samt Västra och 
( )stra Silen en viktig förbindelseled mellan södra Värmlands gräns- 
trakter och västerhafvet nnder den tid af året, då seglationen kunde 
u]>peliållas. Banan vore byggd med 0.8 91 meters s])årvidd samt 

*) Atergifves icke här. 
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med maximistigning af 16.6 7 : 1000, dock så att denna stigning å 
sträckan Bäckefors — Uddevalla icke förekomme i riktning mot Udde- 
valla, utan hade där, för underlättande af den i denna riktning gående 
tyngre trafiken, en maximilutning af 10 : 1000 ingenstädes öfver- 
skridits. Minsta krökningsradien å fria banan vore 180 meter, och 
hade denna jämte andra radier under 400 meter kommit till vid- 
sträckt användning för undvikande i möjligaste mån af större ter- 
rasseringsarbeten i den på sina ställen särdeles kuperade terrängen. 

I fråga om de grunder, som tillämpats vid den verkställda 
definitiva undersökningen för järnvägens ombyggnad till normal- 
spårig, hade man, då järnvägen beräknats skola ingå såsom en 
länk i inlandsbanan, förutsatt användande af de utaf Styrelsen för 
denna bana föreslagna tekniska bestämmelser eller en största stig- 
ning af 10 : 1000 i kurvor med minimiradie 400 meter upp till 
11.9 : 1000 i rakt spår, hvilket måst föranleda till afsevärda om- 
läggningar af den befintliga banan. 

Styrelsen anförde vidare, att, såsom framginge af plan- och profil- 
ritningar jämte kostnadsförslag*), som utgångspunkt vid undersök- 
ningen hade tagits statsbanans genom Bohuslän station i Uddevalla, 
hvilken vore belägen strax väster om staden och på högre nivå än 
den för Uddevalla — Lelångens järnväg och Uddevalla — Vänersborg — 
Herrljunga järnväg gemensamma stationen omedelbart invid hamnen. 
Denna omständighet äfvensom det förhållande, att Uddevalla — 
Lelångens järnväg vore omedelbart utanför den redan befintliga 
stationen i Uddevalla framdragen i en lång och brant stigning, 
som slutade först vid den högt belägna Hogsjön, nödvändiggjorde, 
att en väsentlig omläggning af Uddevalla — Lelångens järnväg 
måste utföras vid och i närheten af Uddevalla. Från denna stats- 
banestation följde den utstakade linjen statsbanans genom Bohuslän 
spår genom Kålgårdsberget, afveke därefter i nordöstlig riktning 
upp till Köpesjöarne, därvid den medelst viadukt korsade Uddevalla — 
Vänersborg — Herrljunga järnväg vid Kuröd, hvilken järnväg beräknats 
skola där fa omläggas, samt fortsatte väster och norr om nyss- 
nämnda sjöar och genom Laneåns dalgång fram till Lane-Rjrrs kyrka, 
där linjen afveke åt nordväst samt inkomme å Uddevalla — Lelångens 
järnväg omkring en kilometer norr om Ijane station. Därifrån 
följde linjen Uddevalla — Lelångens järnväg till Färgelanda, dock 
med en del omläggningar af densamma, hvilka betingades för und- 
vikande dels af några på ett par ställen förekommande djupa och 
sänka myrar, som ej ansetts bäriga för en normalspårig järnväg 
med dess tyngre trafik, dels af en brantare stigning strax söder om 
Nättjebacka station äfvensom af de ofta använda små 400 meter 
imderstigande kurvradierna. Vid Färgelanda förutsattes omläggning 
af Uddevalla - lielångens järnväg från norra ändan af stationen och 

*) Äterficifvas icke hilr. 



Digitized by 



Google 



421 

vidare norrut å en sträcka af omkring 2 kilometer för undvikande 
af det trånga och krokiga pass, genom hvilket samma järnväg 
framdragits, äfvensom för vinnande af en vägförkortning af omkring 
400 meter utan fördyrad ombyggnadskostnad. Därefter följde linjen 
järnvägen till Hjärtsäters station. Strax norr om denna station 
vidtoge en brantare stigning i järnvägen upp till passet söder om 
(ludhemsmossen, där en omläggning af järnvägen måste förutsättas 
efter höjdsluttningen öster om densamma. Vid Gudhemsmossen 
hade omläggning äfven visat sig nödvändig för undvikande af den 
på lös blålera h vilan de mossen, öfver h vilken järnvägen framdragits 
och där stora sjunkningar redan uppstått. Från Gudhemsmossen följde 
linjen åter järnvägen med endast några mindre omstakoingar till 
den strax söder om Bäckefors belägna Bredmossen. Från en invid 
järnvägen ungefär midt på sistnämnda mosse belägen torfströfabrik 
hade omläggning af järnvägen öster om Vättungens herrgård be- 
funnits erforderlig för att kunna komma in vid södra ändan af 
Dalslands järnvägs station vid Bäckefors. Då det skulle medföra 
alltför stora terrasseringsarbeten för att vid ombyggnad af järnvägen 
— som hade sin station förlagd omedelbart invid Dalslandsbanans 
bangård och som från Bäckefcrs vore framdragen på västra sidan 
om Dalslandsbanan, hvilken den korsade på en viadukt, 1.5 kilo- 
meter norr om stationen — från det ifrågasatta nya stationsläget 
vid Bäckefors komma upp i nivå med nyssnämnda viadukt, och det 
visat sig fördelaktigare att korsa Dalslands järnväg i järnvägens 
])lan vid Bäckefors station, dock så att korsningen skedde endast 
vid tågs utgående från station, hade för järnvägens omläggning å 
ifrågavarande sträcka uppstakats en linje, hvilken från Bäckefors 
station följde Dalslands järnväg på östra sidan, tills den vid öfvan 
angifna viadukt anknöte sig till Uddevalla — Lelångens järnväg. 
Därefter följdes Uddevalla— Lelångens järnväg en kortare sträcka till 
ett pass strax söder om (jdskölds kyrka. Men då därstädes ytterst 
ogynnsamma lutningsförhållanden å järnvägen mötte, måste afvikning 
ske från densamma, och hade i stället uppstakats en ny linje, som 
efter en skarp S-kurva genom nyssnämnda pass afveke åt öster 
omkring Odskölds kyrka längs en höjdsluttning och förbi Asketveten, 
hvarest en ny station tänktes förlagd med stickspår ned till den 
nuvarande betydligt lägre liggande Ivägs station äfvensom till last- 
platsen vid sjön Iväg. Den uppstakade linjen ginge vidare förbi 
Bön, fortsatte, efter att hafva korsat Uddevalla Lelångens järnväg 
vid gränsen mellan Odsköld och Steneby socknar, förbi Signebyn 
och Lästvik samt närmade sig där|^å nordvästra viken af sjön Iväg, 
hvars strand följdes fram till Stenebyälfvens utlopp ur sjön. Där 
gjorde linjen en krök omkring ett brant mot älfven stu})ande berg, 
hvarefter linjen löpte förbi Steneby kyrka och Emnebyn, passerade 
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Stenebvälfven några hundra meter ofvanför järnvägsbron öfver 
samma älf och inkomme strax norr om denna bro å Uddevalla — 
Lelångens järnväg. Denna följdes sedermera med obetydlig om- 
läggning fram till Billingsfors station. För det från denna station 
utgående stickspåret till Billingsfors bruk och Laxsjön hade om- 
byggnad beräknats. En omedelbart norr om nyssnämnda station 
vidtagande brant stigning samt de skarpa kurvorna utefter Bengtsbro- 
höljen omöjliggjorde användandet af den befintliga banvallen å 
nästan hela sträckan mellan Billingsfors och Bengtsfors, i anledning 
hvaraf ombyggnad af järnvägen å samma sträcka måste beräknas. 
På grund af ogynnsam terräng och trångt utrymme måste äfven 
läget för stationen vid Bengtsfors något ändras och hela bangården 
förläggas i 800 meters kurva, hvarjämte ombyggnad af det mellan 
Bengtsfors station och lastplatsen vid Lelången befintliga stickspår 
förutsatts. För anknytning till under år 1907 definitivt undersökt 
sträckning af inlandsbanan utefter Lelångens strand hade en linje 
framdragits öfver kanalen vid Bengtsfors samt öfver strömmen 
mellan Lelången och Bengtsbrohöljen upp till ett ])ass, beläget 
omkring en kilometer söder om Käretjärn i förutnämnda sträckning 
af inlandsbanan. 

Hvad terrängförhållandena angiogo, ställde sig desamma öfver- 
hufvud taget ganska gynnsamma å sträckan från Uddevalla förbi 
Bäckefors till ödsköld, med undantag dock för uppgången från 
Uddevalla. 8åsom förut nämnts skulle för den undersökta linjen 
användas statsbanans genom Bohuslän spår genom tunneln i Kål- 
gårdsberget. Med anledning af bergets dåliga beskaffenhet hade 
man ansett utvidgning af tunneln icke kunna ifrågakomma, utan 
vore ny tunnel genom Kålgårdsberget föreslagen för statsbanan 
genom Bohuslän i samband med denna banas omläggning å en 
kortare sträcka. Förutom den sålunda angifna tunneln förekomme 
för den undersökta linjen ytterligare endast en tunnel, vid Steneby. 
Vid Köpesjöarna omkring 6 kilometer norr om Uddevalla måste 
dock djupa bergskärningar utsprängas. Ä sträckan mellan Odsköld 
och Bengtsfors mötte en del terrängsvårigheter. Till följd däraf 
och för undvikande af allt för stora terrasseringsarbeten hade det 
ansetts nödvändigt att i det trånga passet i närheten af ödskölds 
kyrka inlägga 350 meters radie i kurvorna. För station vid Iväg 
måste större bankutfyllning göras, hvarjämte den särdeles oregel- 
bundna terrängen inom Steneby so(*ken förorsakade en del större 
jordflyttningar och djupa bergskärningar. Vid södra ändan af och 
utefter Bengtsbrohöljen förekomme de största terrasseringsarbeten a 
]){{ hela bansträckan, beroende pa de skarpt inskjutande sjö- 
vikarna, af hvilka man måste öfvergA två större, den ena med 
ett djup af omkring 10 meter. För att kunna afsevärdt minska 
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terrasseringsarbeteaa hade inlagts 350 meters radie i flertalet kurvor 
å sträckan utefter Bengtsbrohöljen. 

Då i de trakter, som genomskures af Uddevalla — Lelångens 
järnväg, berggrunden mångenstädes ginge upp i dagen, såsom för- 
hållandet jämväl vore å flera ställen i Bohuslän och Dalsland, hade 
detta haft till följd, att en stor procent af skärningarna utgjordes af 
berg. Jordmånen mellan de uppskjutande bergknallarna bestode 
merendels af lera samt af stenbunden grusmark och pinnmo. Ut- 
gräfning af tjälskjutande jord hade på flera ställen måst förutsättas. 
Mark af lösare beskaffenhet, hvarest bäddning och tryckbankar blefve 
erforderliga, förekomme å kortare sträckor mellan Låna och Nättje- 
backa stationer, vid Rubbestad omkring 2 kilometer norr om p]llenö 
station, invid Färgelanda och Högsäters stationer samt strax söder 
om Skällsäters station. Förutom vid några af nyss angifna platser, 
-där ofvan den lösa leran ett dylager anträffats, funnes större myr- 
marker endast strax söder om Bäckefors station, hvarest för und- 
vikande af alltför stor vägförlängning linjen framdragits öfver 
Bredmossen. Denna mosse hade dock ej större djup än 4 meter 
och hvilade på grusbotten. För öfrigt hade man vid linjens fram- 
dragande, såsom ofvan antydts, sökt undvika mark af lösare be- 
skaffenhet särskildt å de ställen, där tecken till sjunkning i Udde- 
valla — Lelångens järnväg visat sig. 

Å de sträckor, där nämnda järnväg kunnat följas, hade den 
ombyggda banvallen förutsatts så placerad, att redan utförda arbeten 
för vattengenomlopp i möjligaste mån skulle komma till nytta 
allenast med förlängning af trummorna och tillbyggnad af broarnas 
landfästen. Af de vattendrag, för h vilkas öfvergång större nya broar 
-erfordrades, kräfde öfvergången af EUenösundet den största kost- 
naden. Där föresloges en bro med ett spann å 50 meter öfver sundet 
-samt ett landspann å 15 meter öfver landsvägen på södra sidan af 
sundet. Den befintliga bron öfver nämnda sund kunde nämligen 
-ej utnyttjas, icke ens livad stenarbetena vidkomme, beroende dels 
på terrängen närmast bron, dels ock därpå, att brons ena spann 
låge i 180 meters kurva. Å fortsättningslinjen från Bengtsfors 
station till ofvan omnämnda anknytning med inlandsbanan i dess 
sträckning utefter Lelångens strand kräfdes anläggning af två broar, 
nämligen en svängbro öfver Dalslands kanal med ett svängs] )ann 
å 20 meter samt en fast bro öfver strömmen mellan Lelången och 
Bengtsbrohöljen med två spann k 20 meter. Vid korsningen af 
EUenösundet utgjordes grunden af berg och vid sistberörda två 
ställen af grus och sten, hvadan grundförstärkning för de därstädes 
föreslagna broarna icke ansetts behöfva förutsättas. Sådan för- 
stärkning hade däremot måst beräknas för broarna öfver en del 
mindre vattendrag, där grunden utgjordes af mindre bärig lera. 
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BallastgTus, oiu ock ej af så god beskaffenhet som öDskligt 
vore, torde kunna erhållas i ännu ej tömda grusgropar, belägna i 
omedelbar närhet af Uddevalla — Lelångens järnväg. Vid Färge- 
landa funnes dock en större grusbacke, hvilken innehöUe grus af 
bättre beskafiFenhet och hvilken den ombyggda banan komme att 
genomskära, och torde denna grusbacke kunna fylla en afsevärd 
del af grusbehofvet för banans ballastning. 

8åvidt den verkställda undersökningen gifvit vid handen, funnes 
i banans närhet god tillgång på byggnadssten, erforderlig för såväl 
tillbyggnad som nybyggnad af broar och trummor. Där möjligen 
längre transport af byggnadssten kunde ifrågakomma, hade man 
ju alltid likasom för alla transporter i öfrigt tillgång till billiga 
framforsling å Uddevalla — Lelångens järnväg, hvilken tänktes hållen 
trafikabel under hela byggnadstiden. 

Det för tillbyggnad af stationshus samt nybyggnader m. m. be- 
höfliga byggnads virket torde få tagas från de längst norrut efter 
Uddevalla — Lelångens järnväg belägna mera skogrika trakterna. 

I fråga om de redan befintliga stationerna å Uddevalla — Le- 
långens järnväg, nämligen Uddevalla, Lane, Nättjebacka, EUenö,. 
Odeborg, Färgelanda, Hjärtsäter, Högsäter, Tångelanda, Skällsäter, 
Bäckefors, Iväg, Dingelvik, Billingsfors och Bengtsfors, hade föl- 
jande förändringar förutsatts. 

Uddevalla station, hvilken, såsom redan ofvan omnämnts, vore 
gemensam för Uddevalla — Lelångens järnväg och Uddevalla — Väners- 
borg — Herrljunga järnväg, skulle förläggas till statsbanans genom 
Bohuslän station i Uddevalla. 

Lane station skulle på grund af banans omläggning flyttas- 
2 kilometer längre norrut. Nättjebacka och Tångelanda stationer 
skulle förändras till håll- och lastplatser till följd af den ringa 
trafik, som å dessa platser tillfördes banan. 

Bäckefors station, som vore gemensam för Uddevalla — Lelån- 
jL>;ens järnväg och Dalslands järnväg, skulle utvidgas i afseende å 
spårsystemet, hvarjämte väsentlig till- och ombyggnad af stations- 
l)yggnaderna föresloges. 

Stationerna Iväg och Dingelvik skulle på grund af banan» 
omläggning flyttas, den förra till Asketveten ungefär en kilometer 
öster om den redan befintliga stationen och den senare till Steneby. 

Vid Bengtsfors skulle bangården, dock med hufvudsakligt bibe- 
hållande af stationsläget, flyttas något närmare kanalen af anledning,, 
som ofvan framhållits. 

För öfriga stationer hade nödiga om- och tillbyggnader mod 
l)ibehållet stationsläge beräknats. 

Dessutom hade en nv station ansetts böra föreslås i banan» 
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väsentligt torändrade sträckning mellan Uddevalla och Lane, nämligen 
vid Lane-Rvr. 

Af den redogörelse, som sålunda lämnats för den verkställda 
undersökningen i fråga om Uddevalla — Lelångens järnvägs om- 
byggande till normal spårvidd, framginge, yttrade Styrelsen, att 
väsentliga omläggningar af denna järnväg vid en ombyggnad måste 
utföras, och såsom en följd däraf komme en relativt liten del af 
de utförda terrasseringsarbetena banans ombyggnad tillgodo. De 
sträckor af järnvägen, där den befintliga banvallen så nära följdes, 
att redan utförda arbeten finge tillgodoräknas, utgjorde sammanlagdt 
ej mera än omkring 83 kilometer eller obetydligt mer än en tredje- 
del af banans hela längd mellan Uddevalla och Bengtsfors. Genom 
den verkställda omstakningen förlängdes afståndet mellan dessa 
båda ändstationer med omkring 4 kilometer. 

Den för inlandsbanan förutsatta maximistigningen hade ingen- 
städes behöft öfverskridas. Däremot hade minimikrökningsradien 
400 meter förkortats, förutom vid ofvan särskildt angifna ställen, vid 
ingångskurvor till stationer, där så visat sig nödvändigt för erhål- 
lande af behöfligt utrymme, dock ingenstädes mera än till 300 meter. 

För jämförelse med öfriga definitivt undersökta sträckningar 
af inlandsbanan mellan hamnplats vid bohuslänska kusten och 
nordvästra stambanan lämnade Styrelsen följande tablå, upptagande 
längder och beräknade anläggningskostnader för samtliga dylika 
sträckningar. 



I sträckningen Uddevalla — Amot, omfattande ombyggda Udde- 

I valla— Lel&ngens järnväg förbi Billingsfors och Bengtsfors 

samt en linje längs Lelångens strand och vidare förbi Silbo- 

! dal och Koppom 

I 



Längd 
i kilometer. 


Kostnad 
i kronor. 


W.i.5 


24,620,000 


235.6 


29,019,000 


206.7 


25,850,000 



Sträckningen Morlanda — Amot förbi Hogstorp, Smedberg, Grin- 
j ås, Krokstad, Gesäter, Södra Bön, Ed, Kråkhult, Billingsfors, 
I längs Lelångens strand samt förbi Silbodal och Koppom .. . . 

Sträckningen Kragenfts— Amot förbi Gesäter, Södra Bön, Ed, 

Kråkhult, Billingsfors, längs Lelångens strand samt förbi 

' Silbodal och Koppom 

1 kostnadssumman för förberörda sträckning inginge äfven 
beräknad kostnad för den enskilda banans Uddevalla — Lelången 
inlösen. 

Såsom af tablån inhämtades, vunnes alltså i och med Udde- 
valla — Lelångens järnvägs ombyggnad och dess intagande såsom 
en länk i inlandsbanan en ganska afsevärd vägförkortning ut till 
liamnplats vid västkusten, jämfördt med öfriga definitivt undersökta 
alternativa sträckningar. Denna vägförkortning utgjorde omkring 
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42 kilometer i jämförelse med linjea från Morlanda och omkring 
13 kilometer i jämförelse med linjen från Kragenäs. Jämväl i af- 
seende å anläggningskostnaden ställde sig sträckningen från Udde- 
valla afsevärdt gynnsammare än sträckningarna från Morlanda och 
Kragenäs, hvilka sistnämnda, enligt hvad ofvanstående tablå ut- 
visade, beräknats blifva respektive 4,399,000 kronor och 1,230,000 
kronor dyrare än sträckningen från Uddevalla. 

I sammanhang med den sålunda afgifna redogörelsen för de 
under år 1907 utförda linjeundersökningarna och utredningarna 
lämnade Styrelsen en af föreståndaren för Styrelsens statistiska 
kontor K. Key-Åberg verkställd ekonomisk-statistisk utredning be- 
träffande ifrågaställda sträckningar af banan genom Dalarne och 
Bohuslän jämte trafikberäkning för inlandsbanans hela södra del*). 

Styrelsen sammanfattade därjämte i korthet Key-Åbergs utta- 
landen angående resultatet af trafikberäkningarna för de linjer, som i 
olika kombinationer gemensamt bildade banans södra del i dess sträck- 
ning från Orsa respektive Sveg öfver Malung respektive Särna samt 
vidare förbi Torsby och Silbodal till de vid bolmslänska kusten 
ifrågasatta hamnarna vid Risö-Raftö (Kragenäs), EUösefjorden (Mor- 
landa) och Uddevalla, på följande sätt. 

De beräknade bruttoinkomsterna för de definitivt undersökta 
sträckningarna mellan nyss nämnda platser ställde sig sålunda: 

A) Orsa— Malung — Västerhafvet: 

Bnittoiiikoiiist per Ar 

o(!li bankilomettT. 

Kronor. 

1) Linjen Orsa — Malung — Silbodal — Kragenäs 2,260: — 

2) »^ )} ■)) y> Morlanda 2,335: — 

3) >» )) )) )) Uddevalla 2,855: — 

B) Sveg — Särna — Västerhafvet : 

4) Linjen Sveg — Särna — Silbodal — Kragenäs 2,537: — 

5) » )) )) )) Morlanda 2,573: — 

6) )) ^> ). )) Uddevalla 3,065: — 

Såsom af denna tablå framginge, vore de under mom. 3 och 
6 upptagna sträckningarna, hvilka utmynnade i Uddevalla, som 
hade ett gynnsamt läge vid hafvet och redan ägde en god hamn, 
de ur jämvägsfinansiell synpunkt fördelaktigaste. Men om samma 
sträckningar således otvifvelaktigt vore ur nyss angifna synpunkt 
att föredraga framför öfriga ifrågaställda linjer, hvilka skulle ut- 
mynna vid platser, där staten måste nedlägga stora kostnader på 

*) Ätergifves i del II af detta verk. 
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hamnanläggning, utan att därmed vore garanteradt, att vid den nya 
hamnen verkligen komme att uppväxa något lifsdugligt samhälle 
med företagsamma handelshus och skeppsrederier, vore det svårare 
att afgöra, åt hvilkendera af förberörda båda alternativa sträckningar 
till Uddevalla borde gifvas företräde. Linjen från Orsa, där inlands- 
banan skulle möta det centrala Sveriges mera rikt utvecklade järn- 
vägsnät, öfv^er Malung och vidare söderut, utgjorde nämligen en 
synnerligen svag sträckning, som framginge genom bygder, hvilka 
redan vore på ganska tillfredsställande sätt tillgodosedda med järn- 
vägar och hade obetydliga skogstillgångar att tillhandahålla banan 
såsom transportföremål. Linjen öfver Särna däremot genomkorsade 
ur kommunikationssynpunkt synnerligen vanlottade och efterblifna 
bygder, på samma gång som den berörde stora kronoparker samt 
besparings- och andra skogar, hvilkas värde måste komma att be- 
tydligt stiga genom banbyggnadens tillkomst. 

För inlandsbanan i hela dess sträckning mellan Gellivarebanan 
och bohuslänska kusten vore de båda alternativen, såvidt de före- 
bragta utredningarna kunnat ådagalägga, ur inkomstsynpunkt så 
godt som jämnställda. Vid sammanställning af de aflämnade trafik- 
beräkningarne och förut angifna trafiktablån för banaiUS norra del 
framginge nämligen, att sträckningen Gellivare — Sveg, förenad med 
sträckningen Sveg — Särna — Uddevalla, tillsammans utgörande 1,448 
kilometer, kunde väntas gifva i bruttoinkomst omkring 2,990 kronor 
per år och bankilometer, under det att sträckningen Gellivare — 
Orsa, förenad med sträckningen Orsa — Malung — Uddevalla, tillsam- 
mans räknande 1,491 kilometer, förutsatts medföra en bruttoinkomst 
af omkring 3,150 kronor likaledes per år och bankilometer. 

Valde man för södra delen af inlandsbanan sträckningen förbi 
Särnasjön, komme de väntade stora träkolstransporterna å banans 
norra del att vid transport söderut redan vid Sveg möta en enskild 
järnväg, h vilket antagligen komme att fördyra berörda transporter 
för konsumenterna i Bergslagen, på samma gång som trafikerandet 
af inlandsbanans norra del, som väl alltid i tratikhänseende måste 
särhållas från banans södra del, blefve mindre gifvande genom att 
afskära den jämförelsevis intäktiga sträckningen mellan Sveg och 
Orsa. Inlandsbanans norra del, hvilken borde bringas till utförande 
så skyndsamt som landets ekonomiska resurser möjligen tilläte, 
ställde sig, enligt hvad Key-Åberg vidare anförde såsom sin åsikt, 
ekonomiskt fördelaktigast, om den sträckte sig ända ned till 
Orsa och icke stannade i Sveg. Men om sistberörda del af in- 
landsbanan sålunda skulle anses böra framföras till Orsa, vore dJir- 
med icke sagdt, att sträckningen Orsa — Malung — Torsby — Udde- 
valla borde godtagas för banans södra del. Denna sträckning 
borde enligt Key-Äbergs mening öfver hufvud taget icke under 
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några förhållanden komma till utförande, utan vore bättre att, i 
stället för att bygga berörda bansträcka, inköpa Orsa — HärjedalenB 
järnväg för att såsom en länk ingå i inlandsbanans norra del samt 
att oaktadt detta köp låta den södra delen af banan utgå från Sveg. 

Hvad anginge frågan, huruvida öfre Dalarnes, öfre Värmlands 
och Dalslands oafvisliga behof af förbättrade järnvägskommunika- 
tioner verkligen bäst, snabbast och billigast kunde anses blifva till- 
godosedda genom en normalspårig statsbana med den riktning, 
som förutsatts för sträckningen Sveg — Säma — Torsby — Uddevalla, 
Il vilken sträckning, enligt hvad de gjorda undersökningarna ådaga- 
lagt, vore den förmånligaste för inlandsbanans södra del, hade 
Key-Åberg vidare framhållit såsom sin åsikt, att den bästa lös- 
ningen af denna fråga torde vinnas därigenom, att den ifrågaställda 
södra bandelen ersattes af ett system af bibanor till den redan be- 
Kntliga stora förbindelseleden mellan Orsa och Göteborg. 

Med anledning af de utaf Key-Åberg sålunda gjorda beräk- 
ningar och uttalanden ansåge sig Styrelsen, enligt hvad Styrelsen 
i fortsättningen af sin nu ifrågavarande skrifvelse yttrade, böra 
anföra följande. 

Vid de jämförande beräkningarna af transportkostnaden för 
exempelvis trämassa och trävaror från vissa punkter å inlands- 
banan till åtskilliga utskeppningshamnar hade af Key-Åberg hänsyn 
icke tagits till den trafikled, som vunnes genom tillkomsten af järn- 
vägen Torsby — Kil, hvarå koncession, erhållits och hvars tillkomst 
syntes vara betryggad. Afstånden från öfre Värmland och norr 
därom utmed inlandsbanan belägna trakter till Uddevalla och Göte- 
borg blefve emellertid med användande af nämnda järnväg afsevärdt 
kortare än längs de utstakade sträckningarna för inlandsbanan 
söder om Torsby med fortsättning, hvad Göteborg beträffade, öfver 
bohuslänska längdbanan söder om Uddevalla. Resultatet af de 
verkställda jämförande beräkningarna af fraktkostnaderna skulle, om 
hänsyn tagits till transportvägen öfver Torsby — Kil, i vissa fall 
blifvit icke obetydligt annorlunda. Så till exempel blefve frakten 
för en ton trävaror, sågade, från Särnasjön till Göteborg öfver 
Torsby — Kil — Oxnered 8 kronor 90 öre i stället för 9 kronor 30 öre 
ölVer Torsby — Åmot — Uddevalla. Om transporten skulle ske öfver 
Torsby — Kil — Karlstad och vidare med ångbåt till Göteborg, skulle 
samma frakt kunna nedgå till 8 kronor. För våt trämassa ställde 
sig samma fraktsatser till respektive 9 kronor 90 öre, 10 kronor 
30 öre och 8 kronor 80 öre. 

Genom jämförande beräkning af sannolika transportkostnaden 
m ellan Särnasjön och fransk kanalhamn för virke, å ena sidan 
fraktadt, sedan detsamma försågats vid sågverk vid nämnda sjö, 
längs inlandsbanan till Uddevalla och vidare med fartyg, och å 
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andra sidan flottadt till sågverk vid Östersjön och därifrån efter 
verkställd farsågning utskeppadt med fartj^g, hade Key-Åberg kommit 
till den slutsatsen, att det skulle ställa sig afsevärdt billigare att 
flotta virket till Östersjön samt där försåga och utskeppa detsamma, 
än att försåga det vid Sär na och därefter frakta de försågade trä- 
varorna j)å järnväg till Uddevalla för utskeppning. I betraktande 
af att kostnaderna för flottning af timmer från Särna till sågverken 
i Mora och för det sågade virkets transport därifrån till Göteborg- 
för utskeppning torde vara minst lika stora som transportkostnaderna 
för sågadt virke skulle blifva från Särnasjön direkt med inlandsbanan 
till Torsby samt via Torsby — Kil och öxnered till Uddevalla eller 
Göteborg eller ock via Torsby och Kil till Karlstad samt vidare 
med fartyg till Göteborg, äfvensom att icke obetydliga kvantiteter 
timmer sedan lång tid tillbaka upptoges ur vattendraget vid Mora 
samt efter försågning därstädes transporterades antingen direkt med 
järnväg eller med järnväg och å fartyg till Göteborg, syntes det 
Styrelsen icke osannolikt, att, om en inlandsbana komme till stånd 
med sträckning förbi Särnasjön, timmer med fördel borde kunna 
försågas redan vid sistnämnda ställe för att därefter med inlands- 
banan försändas till kusten, likaväl som det nu visat sig vara li)- 
nande att försåga timret vid Mora i stället f<)r att flotta det vidare 
till vid Östersjökusten belägna sågverk. Styrelsen kunde därför icke 
finna annat, än att de af Key-Åberg gjorda trafikutredningarna vore 
ogynnsammare för en förbi Särnasjön dragen inland8t)ana, än verk- 
ligheten skulle komma att visa. 

I sin beskrifning öfver kommunikationerna i de trakter inom 
södra Härjedalen samt Dalarne och Värmland, som inlandsbanan 
skulle genomkorsa, hade Key-Aberg gjort jämförelse mellan anlägg- 
nings- och driftkostnaderna för, å ena sidan, åtskilliga i berörda 
trakter befintliga enskilda järnvägar och, å andra sidan, statens 
järnvägar, därvid såsom skäl mot en inlandsbanas framdragande 
genom samma trakter anfiirts, bland annat, att en sådan bana måste 
komma att drifvas med stor förlust, enär redan de enskilda järn- 
vägarna bure sig jämförelsevis dåligt, oaktadt deras driftkostnader 
vore så låga som under 2,500 kronor per år och bankilometer, under 
det att samma kostnader för statsbanorna utgjorde i medeltal om- 
kring 10,000 kronor. Utan att vilja yttra sig om, i livad mån 
trafiken å en inlandsbana i nu ifrågavarande trakter kunde bära 
sig eller icke^ funne Styrelsen det dock icke lämpligt att vid be- 
rörda jämförelse mellan de olika banomas driftkostnader statsba- 
nornas kostnader blifvit angifna i medeltal för hela statsbanenätet. 
Det torde nämligen vara tydligt, att trafiken å inlandsbanan för 
afsevärd tid framåt komme att blifva jämförelsevis svag och när- 
mast att jämföra med trafiken å de norrländska banorna, där drift- 
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kostnaderna icke på långt när uppginge till ofvan angiina för stats- 
banorna i medeltal gällande belopp, hvadan en jämförelse med sist- 
nämnda driftkostnader syntes Styrelsen bafva varit riktigare; och 
Styrelsen erinrade i sådant hänseende, hurusom driftkostnaderna år 
1906 för statsbanelinjerna norr om Storvik, med imdantag af linjerna 
Luleå — Riksgränsen, Gellivare — Malmberget och Gellivare — Koskulls 
kulle, i medeltal uppgått till 5,907 kronor per bankilometer. 

Hvad beträffade de af Key-Åberg uttalade, ofvan anförda 
åsikterna om inlandsbanans södra del, ansåge sig Styrelsen, på un- 
dersökningarnas dåvarande ståndpunkt och innan resultatet af de 
pågående utredningarna rörande det ifrågasatta systemet af bibanor 
till den redan befintliga förbindelseleden mellan Orsa och Göteborg 
blifvit framlagdt, icke kunna göra något uttalande, om och i hvad 
mån inlandsbanans södra del borde komma till stånd eller till större 
eller mindre del ersättas med bibanor till redan befintliga järnvägar. 



Frnmställ- 

ninjLC från 

J. Öber^ 

m. fl. i 

Bastuträsk. 



Det torde här vara lämpligt redogöra för två till Kungl. Maj:t 
under år 1908 inkomna ansökningar från J. Oberg i Bastuträsk m. fl. 
och från J. Sörensen m. fl. i Hafstenssund samt för Järnvägsstyrelsens 
i dess nu förevarande skrifvelse öfver desamma afgifna utlåtande. 

J. Oberg och hans medsökande framhöUo i sin till Kungl. 
Maj:t den 4 februari 1908 ingifna skrift hufvudsakligen följande. 

Den definitivt undersökta sträckningen genom Stensele socken 
liade allt för västligt läge. Genom att framdraga linjen ett par 
mil längre mot öster, ungefär där en förut okulärt undersökt sträck- 
ning blifvit uppgången, skulle inlandsbanan komma att behärska 
ett afsevärdt vidsträcktare skogsområde. Virke skulle nämligen 
kunna vid densamma uppsamlas icke endast från vattendragen väster 
om banan utan äfven österifrån längs Ume älf, som vore segelbar mellan 
trakten af Bastuträsks by i Stensele sorken och Kattisafvan i Lycksele 
socken. Från jordbrukssynpunkt vore en östligare sträckning att 
f()redraga, dels emedan en sådan skulle komma att tillgodose ett 
område, hvars utvecklingsmöjligheter vore ojämförligt mycket större 
än hela den öfriga delen af Stensele socken väster om kyrkplatsen, 
dels ock på grund af att banan med sådan östligare sträckning 
skulle komma att beröra nyupptäckta kalkfyndigheter i närheten af 
ofvannämnda byn Bastuträak. \'idare skulle den östligare sträck- 
ningen framgå i närheten af ett mineralbälte, förande koppar, nickel 
0(*h silfver, något, som skulle kunna gifva upphof till betydelsefulla 
industrisamhällen, och detta så mycket mera, som' god tillgång på 
vattenkraft förefunnes i linjens närhet. På grund af hvad sålunda 
framhnllits, hemställde i)etitionärerna, att Kungl. Maj:t måtte föran- 
stalta om undersökning jämväl af en sträckning genom Stensele 
socken med r)stli2:are läöre än den förut definitivt undersökta. 
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Ansökningen remitterades till Järnvägsstyrelsen, h vilken, som nyss 
nämnts, i sin skrifvelse till Kungl. Maj:t den 20 angnsti 1908 afgaf ut- 
låtande öfver densamma. Styrelsen anförde därvid till en början, att 
Styrelsen, med anledning af hvad sökandena anfört, hade hänvändt 
sig dels till statens landtbrnksingenjör i Umeå, dels ock till chefen för 
Sveriges geologiska undersökning, med anhållan om vissa upplysningar 
i ärendet. 

Den förstnämnde hade uti ett den 20 mars 1908 dagtecknadt ytt- 
rande i hufvudsak anfört, dels att af de alternativa förlagen för 
inlandsbanans sträckning uti ifrågavarande trakter, enligt hans och 
flere sakkunniges åsikt, den västligare, det vill säga den definitivt 
undersökta sträckningen genom Stensele socken, vore den enda rik- 
tiga, då banan, som med denna sträckning komme i beröring med 
de stora Umesjöarna, därigenom komme att vara till gagn för fjäll- 
bygden såväl inom öfre delen af Stensele socken som inom hela Tärna 
socken, dels att genom banans västliga sträckning med ^Umesjöarna 
såsom bibana» det beroende af Norge, som i dessa trakter förefun- 
nits och som tvungit befolkningen att från Norge skaffa sig behöflig 
spannmål, skulle upphöra, dels slutligen att ofvanberörda kalkstens- 
fyndighet ej torde vara af den betydelse, att banans riktning för- 
denskull borde förändras, då kalkstensfyndigheten, som ju ej vore 
inmutbar, låge på bolagsmark och det sålunda vore beroende på 
bolagets godtycke, om fyndigheten skulle leda till uppkomsten af någon 
industri, och kalkstenen därjämte knappast torde förekomma i den 
mängd, att den for framtiden ens tillnärmelsevis kunde fylla ortens behof. 

1 ett yttrande, som Styrelsen den 3 april 1908 erhållit från 
chefen för Sveriges geologiska undersökning," hade denne, jämte 
meddelande, att föga upplysningar kunde lämnas i ämnet, då känne- 
dom om traktens kring Stensele geologiska beskaffenhet dittills en- 
dast kunnat genom enskilda öfversiktskartor inhämtas, beträffande 
ifrågavarande kalkstenslager invid Bastuträsks by upplyst, att det- 
samma vore för honom obekant, hvarfor någon mening icke kunde 
uttalas rörande de faktorer, som vore bestämmande för förekomstens 
praktiska betydelse. Emellertid hade han ansett sig i detta samman- 
hang böra dels nämna, att det syntes sannolikt, att tillförseln af 
kalk till den västra, definitivt undersökta sträckningen för banan 
borde blifva lika lätt som till den ifrågasatta östligare linjen, dels 
ock, rörande ofvanberörda i trakten af den östligare sträckningen 
påträffade malmanledningar, framhålla, att de i Stenseletrakten 
mycket talrika inmutningarna grupperade sig ungefär i lika 
stor omfattning kring den västra som kring den östra linjen. Det 
vore, fortsatte han, omöjligt att för det dåvarande ur geologisk 
synpunkt gifva bestämdt företräde åt någondera af de ifrågasatta 
sträckningarna. Då emellertid under sommaren år 1908 med ett 
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af Riksdagen beviljadt särskildt anslag i dessa trakter skidle kunna 
åstadkommas omfattande praktiskt geologiska utredningar, behand- 
lande områdets såväl malm- som kalkförekomster, kunde upplys- 
ningar i ämnet lämnas hösten 1908, hvarför det vore högeligen 
önskvärdt, om det definitiva afgörandet beträffande valet mellan de 
båda sträckningarna kunde anstå till dess. 

I detta sammanhang erinrade Styrelsen, i fråga om behand- 
lingen af frågan om olika sträckningar för inlandsbanan i dessa 
trakter, om följande. 

Den 20 januari 1904 hade Järnvägsstyrelsen och chefen för 
Generalstaben till Kungl. Maj:t öfverlämnat redogörelse öfver en 
af Kungl. Maj: t anbefalld, år 1903 företagen förberedande okulär 
imdersökning af den ur militär och teknisk syn})imkt fördelaktigaste 
sträckningen för en järnväg mellan Ströms vattudal och lämplig punkt 
å statsbanan Boden — Riksgränsen, och hade undersökningsför- 
rättarne i denna redogörelse anfört, att en af dem undersökt sträck- 
ning för inlandsbanan, utgående från G elli varebanan vid Näsberg 
samt framdragen öfver Kasker och vidare i närheten af Sorsele och 
och Stensele kyrkor något öster om Vilhelmina och genom Dorotea 
kyrkoplats till Ulriksfors, vid Ströms vattudal, måste framför en 
annan jämväl undersökt östligare sträckning öfver Afvaviken med 
anslutning till hufvudlinjen vid Gubbergets östra sida eller vid 
Grundsjön, hvilket sista alternativ delvis sammanföUe med den af 
sökandena Oberg m. fl. förordade sträckning för banan, gifvas 
afgjordt företräde icke allenast i tekniskt hänseende på grund af 
väglängdens betydliga förkortning samt fördelaktigare lutnings- och 
krökningsförhållanden, utan äfven ur militär och ekonomisk syn- 
punkt genom järnvägens närmare beröring med de stora sjöarna i 
Lappland. 

Sedan sträckningen förbi Kasker blifvit definitivt undersökt, 
hade emellertid Styrelsen den 9 april 1907, i anledning däraf att en 
östligare sträckning för banan genom de stora, staten tillhöriga sko- 
garna öster om Storafvan ifrågasatts, förmält sig hafva anledning 
antaga, att den definitivt utstakade linjen vore den i tekniskt afse- 
ende fördelaktigaste, och att den ifrågasatta linjens framdragande från 
Gubbträsk förbi Afvaviken, Kikkejaure och Jäknajaure till Kadnejaure 
å förutnämnda linje skulle blifva längre och dessutom af tekniska 
skäl olämplig för större malmtrafik. Då det därjämte vore outredt, 
hunivida banan borde afses för hufvudsakligen malmtransport eller 
f(*)r öfvervägande transport af skogsprodukter, o(?h det synts Sty- 
relsen uppenbart, att sträckningen förbi Afvaviken ur skogshandte- 
ringens synpunkt vore att föredraga framför sträckningen öfver 
Kasker, hade Styrelsen därjämte hemställt, att medel måtte beredas 
för definitiv undersökning norr om Ume älf af vissa sträckningar 
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i östligare trakter än de, hvarest de definitivt utstakade framdragits, 
och hade Kungl. Maj:t den 31 december 1907 anbefallt Styrelsen 
verkställa dylik nndersökning. 

Styrelsen, som vid planläggning af undersökningarna för in- 
landsbanan genom Norrland särskildt fäst afseende vid, att banan, 
där så kunnat ske utan allt för stora olägenheter, borde beröra 
eller komma så nära som möjligt intill de stora sjösystemen i det 
inre Norrland, hvilka under stor del af året skulle bilda bekväma, 
naturliga kommunikationsleder till inlandsbanan från vidsträckta 
trakter väster om densamma, men som, enligt hvad ofvan anförts, 
ansett sig beträflFande banans sträckning öster om Skellefte älfs sjö- 
system böra ifrågasätta ett frångående af denna princip, hade dock 
icke kunnat finna de skäl, som talat för sträckningen från Gubb- 
träsk förbi Afvaviken, tillämpliga å den af Öberg m. fl. ifråga- 
satta linjen, genom h vilkens utförande man skulle gå miste om 
förbindelse med en af de viktigaste' af traktens naturliga kom- 
munikationsleder, nämligen sjön Stor-Uman. 

På grund däraf och med anledning af hvad i de afgifna ut- 
låtandena framhållits af ötatens landtbruksingenjör i Umeå samt af 
chefen för Sveriges geologiska undersökning angående linjen i 
fråga, afstyrkte Styrelsen bifall till den af Öberg m. fl. gjorda 
framställningen. 

I den andra till Kungl. Maj: t ingifna petitionen, som till Kungl. Framstau- 
Maj:t inkom den 16 mars 1908, hade J. Sörensen och ett flertal j^sfrensen 
inbyggare i Hafstenssund, Kalfön och andra trakter i Bohuslän hem- m- ^^ 
ställt, att Kungl. Maj: t måtte låta anläggningen af inlandsbanans södra 
del snarast taga sin början, och att därvid alternativet med ändpunkt 
för banan vid Kragenäs (Risö-Raftö) måtte komma till utförande. 

Beträffande denna framställning, öfver hvilken Järnvägsstyrelsen Jamvägs- 
likaledes i sin skrifvelse den 20 augusti 1908 afgaf infordradt ut- ^tÄTe! 
låtande, framhöll Styrelsen, att Styrelsen, såsom ofvan anförts, an- 
sett sig på det stadium, hvarå undersökningarna och utredningarna 
rörande banan befunne sig, icke kunna uttala någon åsikt om, i 
hvad mån inlandsbanans södra del borde komma till stånd eller 
till större eller mindre del ersättas med bibanor till redan befint- 
liga järnvägar. Styrelsen kunde således än mindre uttala sig om 
hvilken del af banan, som först borde komma till utförande. 

Styrelsen hemställde därför, att den gjorda framställningen 
icke måtte till någon Kungl. Maj:ts åtgärd föranleda. 

Järnvägsstyrelsens här ofvan återgifna skrifvelse tillika med KungLMajits 
de framställningar från enskilda och Styrelsens öfver desamma af- beslut. 
gifna utlåtande, hvarför här likaledes lämnats redogörelse, föredrogs 
i Statsrådet den 18 september 1908. 

28 
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Kungl Älajit beslöt därvid bemyndiga Styrelsen att for ifråga- 
satt framdragande af inlandsbanan mellan Enskäla och Åsame låta 
verkställa definitiv undersökning af den på Styrelsens föranstaltande 
okulärt undersökta sträckningen Enskäla — Röja älf — Utanbergsvallen 
— Stammabäcken — Klöfsjö by — Kvarnbäckens dalgång — myren vid 
Nybohögen — Åsarne för en kostnad ej öfverstigande 5,300 kronor 
att utgå af de utaf Riksdagen för verkställande af undersökningar 
angående inlandsbanan anvisade medel. 



KAP. xxvn. 



Sekundär- och tertiärbanor. 



Frågan om anordnande af bibanor i samband med inlandsbanan 

hade, som af det föregående torde hafva framgått, vid mera än ett 

tillfälle uppställts. Men först i slutet af år 1908 bl ef denna fråga 

föremål för mera allmän undersökning. 

peparte- I Statsrådet den 20 november 1908 anförde nämligen chefen 

nientÄchefens för Civildepartementet i denna fråga följande. 

^^ ^* ]S)De nu pågående undersökningarna och utredningarna angående 

fortsättningen af inlandsbanan befinna sig ännu icke i det skick, 
att jag kan framlägga desamma till närmare skärskådande. Vid 
den resa, som hans excellens herr statsministern och jag under 
nästlidne sommar jämlikt nådigt bemyndigande företogo genom 
vissa trakter af Värmland, Dalsland och Bohuslän, stadgade sig 
emellertid hos mig den uppfattning, att, om också en ny järnvägs- 
led af stambanenatur, förbindande dessa provinser med hamn vid 
västkusten, skulle komma till stånd — en fråga, som jag af an- 
tydd anledning nu icke anser mig kunna besvara — en del af 
dessa trakters behof af järnvägskommunikationer härigenom dock 
icke skulle komma att tillgodoses, utan att detta behof måste fyllas 
genom åstadkommande af tvärbanor. Och skulle den ifrågasatta 
inlandsbanan icke komma till stånd på det sätt, man hittills tänkt 
sig saken, framträder behofvet af tvärbanor med så mycket större 
kraft. Svårligen lärer dock byggande af dylika tvärbanor inom 
en öfverskådlig framtid i tillfyllestgörande omfattning kimna ske, 
därest desamma äfven i dessa jämförelsevis folkfattiga landsändar 
skola bj^ggas och trafikeras lika dyrt, som i 'allmänhet hittills ägt 
rum i vårt land. Det har på grund häraf synts mig angeläget, 
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att en utredning verkställes, huruvida icke skulle kunna åstadkom- 
mas enklare och billigare järnvägar, byggda och trafikerade' enligt 
de principer, som under senaste åren flerstädes i utlandet i lik- 
artade fall kommit till användning. En dylik utredning skulle utan 
tvifvel blifva til] nytta äfven för andra trakter i vårt land, där mot- 
svarande förhållanden äro rådande. 

Jag tillåter mig därför hemställa, att Jämvägsst}T:elsen må er- 
hålla uppdrag att skyndsamt, efter samråd med Väg- och Vatten- 
byggnadsstyrelsen, uppgöra och till Kungl. Maj:t inkomma med 
plan för utredning af byggnads- och trafikeringskostnaden för sekun- 
där- och tertiärbanor med 1.435 och 0.891 meters spårvidd af olika 
typer, hvarvid böra förutsättas så enkla byggnader och anordningar 
i öfrigt så väl vid stationerna som å banorna^ som förhållandena 
kunna medgifva med hänsyn till det ändamål, hvarje olika bantyp 
bör uppfylla, den hastighet, som påräknas, och trafiksäkerhetens 
fordringar.» 

1 departementschefens hemställan instämde Statsrådets öfriga Kmigi. Maj:ts 
ledamöter, och Kungl. Maj:t biföll den af departementschefen gjorda ^®^^'*^- 
framställningen. 



KAP. xxvni. 



Järnvägsstyrelsen öfverlämnar redogörelse öfver ekonomisk- statistisk 

utredning och undersökning rörande bibanor inom Värmlands, 

Kopparbergs och Jämtlands län samt delar 

af Bohuslän och Dalsland. 

Såsom ofvan i kap. XXIV angifvits, anbefallde Kungl. Maj:t 
den 31 december 1907 Järnvägsstyrelsen att för inlandsbanan 
låta verkställa, bland annat, ekonomiska utredningar beträffande 
bibanor inom Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län samt 
delar af Bohuslän och Dalsland. Med anledning däraf beslöt Styrelsen 
den 11 mars 1908 uppdraga åt föreståndaren för Styrelsens statis- 
tiska kontor K. Key-Åberg att verkställa ekonomisk-statistisk ut- 
redning och undersökning i ändamål att konstatera,, i hvad mån 
bibanor i Adssa angifna sträckningar inom förenämnda landsdelar 
kunde anses behöfliga och nationalekonomiskt sedt nyttiga. 
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jttruvÄ^'*- Sedan Key-Aberg* inkoiniriit till Styrelsen med den anbefallda 

^^L^^!*!?^"!" redogörelsen '^'), öfverläninade Styrelsen densauuna till Kiiujj"1. Mai:t 
med skrifvelse den 13 febrmiri 19r>9. 

I nämnda skrifvelse meddelade Styrelsen därjänitt% att Styrelseu 
lor det dåva varande icke vore i tillfälle att afgitVa yttrande öfver 
Key-Aberg8 niunnda redogörelse, utan ansåge att därmed liorde 
anstå, till dess Styrelsen, som af Kungl. Maj:t den 20 november 
11*08 jämväl erhållit befallning uppgöra plan fur utredning af bygg- 
nads- orli trafikeringskost nåden för sekundär- och tertiärbanor med 
1.4 35 och O.eni meters spårvidd af olika typer, Imnuit få slutförda 
samtliga anbefallda utredningar och undersökningar vidkommande 
inlandsbanan äivensom nyssberörda ntredning angående sekundär- 
neh tertiärlmnor. 



Sedan i kap. XXVIIl omtorvnälda utredningar och undersök- 
ningar blifvit slutförda, kommer redogrirelse öfver desamma att i 
tryck återgifvas. 



*) Ätergifves i del II af detta verk. 
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